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İSTANBUL ATATÜRK HAVALİ MANI KAPASİ TE BAĞLAMI NDA ÜÇÜNCÜ 

Pİ STİ N DEĞERLENDİ Rİ LMESİ  

ÖZET 

Havaal anl arı nı n pr oj elendiril me aĢa ması nda ve  di kkat e alı nan bir  havaal anı nı n 

perfor mansı nı n değerlendiril mesi nde kullanılan kriterlerden birisi  geci kme süresi dir. 

Geci kme,  sadece havaal anı  t asarı mı ndan kaynakl andı ğı  gi bi,  t alept eki  değiĢi me,  hava 

koĢulları na ve çevre fakt örleri ne bağlı  ol arak değiĢi m göst er mekt edir. Tez çalıĢ ma mda, 

Ġstanbul  At at ürk Havalimanı nı n i Ģlet mesi  ve t alebe yet erliliği  bağl a mı nda pistleri n(06/ 24 ve 

18L/ 36R)  ve özelli kle halen yapıl makt a ol an üçüncü yeni  paral el  pisti n(18R/ 36L)  kapasite ve 

geci kme hesapl arı  ile ve bu pistleri n hepsi nin birli kte çalıĢ ması  hali nde kapasiteye 

kat kısı nı nı n ne ol acağı  konusu üzeri nde çalıĢıl mı Ģtır.  Bu çalıĢ ma 7 böl ümden ol uĢ makt a ve  bu 

böl üml eri n içeri ği kısaca Ģu Ģekil dedir: 

Bi ri nci  böl ümde,  havaalanl arı nda kapasite kavramı  hakkı nda bil gi  verilmekt e ve hava t rafi k 

siste mi ndeki  kapasiteden bahsedil mekt edir.  Hava trafi k siste mi,  hava sahal arı nda ve 

havaalanl arı ndaki  uçakl ara kontrol  hi z meti  ver mek a macı yl a t esis edil mi Ģ,  el e manl ar,  hava 

sahası,  t ekni k donanı m,  uçak ve i nsan gücü olan bir  siste mdir.  Bu bölümde bu si st e mi n 

kapasitesi ni  kı sıtlayan fakt örler,  ayrıca saatli k kapasiteyi  et kileyen faktörler  ve kapasite 

yöneti mi anl atıl mı Ģtır. 

Ġki nci  böl ümde,  Hava trafik tı kanı klı ğı,  günü müz ve yakı n gel eceği n hava trafi k yöneti mi ni n 

ana pr obl e mi dir.  Hava t rafi k tı kanı klı ğı;  uçuĢl arın kal kıĢı ndan önceki  geci kmel eri,  uçuĢt aki 

bekl e mel eri,  uçuĢt aki  emni yetsizli kl eri,  ekonomi k ol mayan uçuĢ  seviyel eri ni n kullanı mı, 

yör ünge değiĢi klikl eri,  uçuĢ  pl anl arı nı n ve fil o pl anl a ması nı n bozul ması,  uçak i Ģleticisi ni 

ekono mi k ve yakıt  yönünden zorla ması,  hava meydanl arı  ve t er mi nal  bi naları ndaki  tı kanı klı k 

ve müĢt eri  t at mi nsi zliği il e sonuçl andı ğı  ve oluĢan tı kanı klı k pr obl e mini n bu t ürevl eri ni n 

çözü mü i çi n,  karar  dest ek yardı mcısı  ol arak da kullanılabilecek,  çarpıĢ maları n önl enmesi  ve 

ekono mi k akıĢı amaçl ayan bir model ve çözüm al gorit mal arı sunul muĢt ur.  

Üçüncü böl ümde,  Ġstanbul  At at ürk Havali manı  hakkı nda genel  bil gilerden ve son yıllara ait 

yol cu,  uçak ve yük trafikl eri nden bahsedil mi Ģtir. Ayrı ca mevcut  dur uma iliĢki n i statisti ksel 

bil gilerde bu böl ümde yer al makt adır. 

Dör düncü böl ümde,  Ġstanbul  At at ürk Havali manı  üçüncü pi sti ni n kapasiteye kat kısı  çeĢitli 

analiti k yakl aĢı ml ar  yardı mı yl a değerlendiril mi Ģtir.  Bu yönt e ml er  kuyr uk t eorisi  ve analiti k 

yakl aĢı ml ar  Ģekli ndedir.  Kuyr uk t eorisi  ile At at ürk Havali manı nda ol uĢan geci kmel er,  analiti k 

yakl aĢı ml ar yardı mı ile de doy ma kapasitesi hesaplanmı Ģtır. 

BeĢi nci  böl ümde,  At at ürk Havali manı nda yeni  yapılan üçüncü pi sti n r olü hakkı nda bil giler 

veril mi Ģtir.  Yeni  yapılan paral el  pi sti n havaalanı na kapasite açısı ndan nel er  kat acağı,  Ģuandaki 

pi stleri n mevcut  dur umu ve çeĢitli  pist  kullanı m dur uml arı na ( mevcut  Ģartlara)  göre 

değerlendir mel eri nden bahsedil mi Ģtir,  ve üç pi stin mevcut  kullanı mı  halinde ol uĢan kapasite 

hakkı nda bil giler yer al makt adır. 
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Al tı ncı  böl ümde,  At at ürk Havali manı nda yeni  pi ste iliĢki n ve buna bağlı  ol uĢan di ğer 

geliĢ mel er  hakkı nda değerlendir mel er  anl atıl mı Ģtır.  Yeni  yapılan ul uslar arası  t er mi nal den 

sonra havaalanı nda ileriye dönük ol uĢan t er mi nal  kapasiteleri nden,  i ç hat  il e dı Ģ  hatlar 

ter mi nalleri ni n birli kte değerlendiril mel eri nden bahsedil mi Ģtir,  ve piste iliĢki n i hti yaç 

değerleri veril mi Ģtir. 

Yedi nci  ve son böl ümde,  At at ürk Havali manında yaĢanan darboğazlar  sonucunda yeni 

yapılan üçüncü pisti n ne derece bu darboğazları  azaltacağı ndan ve yi ne bu yeni  pi st  ile birli kt e 

havali manı ndaki kapasiteni n artıĢı hakkı nda değerlendir mel er yapıl mı Ģtır. 
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THI RD RUN WAY SYSTE M CAPACI TY ASSESS MENT OF ISTANBUL ATATURK 

AI RPORT 

SUMMARY 

In air  transportation,  particul ar  concern i s  f ocused upon t he move ment  of  aircraft,  passengers, 

gr ound access  vehi cles, and cargo t hrough both t he airport  and t he avi ati on syst e m.  The 

experienced air  travel er has  gr own accust omed t o del ayed fli ghts,  overbooki ng,  mi ssed 

connecti ons,  ground congesti on,  parki ng short ages,  and l ong li nes  i n t he t er mi nal  buil di ng 

duri ng peak travel  peri ods.  For  many air  transportation tri ps,  t he rel ati ve advant age of  t he 

speed charact eristics  of  aircraft  i s  consi derabl y dimi nished by gr ound access,  t er mi nal  syst e m, 

and airsi de del ays. 

Infor mati on on airport  capacit y and del ay i s  i mportant  t o t he airport  pl anner.  There i s  a  strong 

blief  wit hi n t he avi ati on comunit y t hat  si gnificant gai ns  i n air  transportation efficiency can be 

realized t hrough an understandi ng of  t he fact ors causi ng del ays  and by the applicati on of 

technol ogi cal i nnovati on to allevi ate del ay.  

The t er m capacit y means  t he pr ocessi ng capability of  a  servi ce facility over  some  peri od. 

Ho wever,  for  a servi ce facility t o realize its  maxi mu m or  ulti mat e capacity,  t here must  be  a 

conti nuous  de mand f or  servi ce.  In avi ation,  it  i s virt uall y i mpossi bl e t o have a  conti nuous 

de mand t hroughout  t he operati ng peri od of  t he syste m.  Even if  a conti nuous  de mand were 

artificiall y creat ed by causi ng a backl og at  t he service facilities by li miti ng operati ng peri ods 

or  pr ovi di ng reduced operati ng st aff,  t he del ays  at  t hese facilities  would result  i n such a 

det eri orati on i n servi ce qualit y as  t o make t he sit uati on undesirabl e.  The desi gn specificati ons 

at  an airport  require t hat sufficient  capacit y be provi ded t hat  a rel ati vel y hi gh percent age of 

the de mand will  be subj ect ed t o some  mi ni mal  a mount  of  del ay.  To pr ovi de suffici ent 

capacit y t o servi ce a varyi ng de mand wit hout  delay will  nor mall y require facilities  t hat  are 

difficult to j ustify economi call y. 

Al t hough capacit y i s  an import ant  measure of  t he effecti veness  of  an airport,  it  shoul d not  be 

used as  t he sol e criteri on.  In preli mi nary pl anni ng,  several  alternati ve airfiel d confi gurati ons 

are usuall y consi dered.  Capacit y esti mat es  are useful  for  t he i nitial  screeni ng of  alternati ves 

and f or  sel ecti ng t hose alternati ves  whi ch shoul d be subj ect  t o f urt her  analysis.  When de mand 

appr oaches capacit y, delays t o aircraft buil d up very rapi dl y.  

A pri mar y obj ecti ve of  capacit y and del ay st udies  i s  t o det er mi ne effecti ve and effici ent 

means  t o i ncrease capacity and t o reduce del ay at  airports.  In practice,  analyses  are conduct ed 

to exa mi ne t he i mplicati ons  of  t he changes i n t he nat ure of  t he de mand,  operati ng 

confi gurati ons  of  t he airfiel d,  and i mpact  of  facility modificati ons  on t he qualit y of  servi ce 

afforded t his de mand. Some of t he typi cal applications of t hese anal yses mi ght i ncl ude ; 
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            1)  The effect  of  alternati ve r unway exit  locati ons  and geo metry on r unway syst e m 

capacit y 

 2)  The i mpact  of  airfield restricti ons  due t o noise abat e ment  pr ocedures,  li mit ed 

runway capacit y, or i nadequat e airport navi gati onal ai ds on aircraft processing rates 

 3)  The consequences  of  introduci ng heavy aircraft  i nt o t he aircraft  mi x at  an airport, 

and an exa mi nati on of alternati ve mechanis ms for servi ci ng t he mi x 

 4)  The i nvesti gati on of  alternati ve r unway use confi gurati ons  on t he ability t o pr ocess 

aircraft 

 5)  The generati on of  alternati ves  f or  ne w r unway or  t axi way constructi on to facilitat e 

aircraft processi ng 

 6)  The gai ns  whi ch mi ght  be realized i n syst e m capacit y or  i n del ay reducti on by t he 

di versi on of general avi ation aircraft to reliever facilities i n large air traffic hub areas.  

Capacit y and del ay have been eval uat ed by t he use of  anal ytical  and co mput er  si mul ati on 

model.  The f ocus  first  is  on anal ytical  models,  often referred t o as  mat he mati cal  model s. 

Mat he mati cal  models  of  airport  operati ons  are t ools  f or  understanding t he i mport ant 

para met ers  t hat  i nfl uence t he operati on of  particular  i nt erest.  Dependi ng upon t he co mpl exit y 

of  t he syst e m,  a l arge nu mber  of  conditi ons  may be st udi ed,  perhaps  more cheapl y and 

qui ckl y t han by ot her methods.  

Co mput er  si mul ati on models  are extre mel y useful  for  st udyi ng co mplex syst e ms  whi ch 

cannot  be represent ed by equati ons.  These have been used successfull y f or  sol vi ng many 

pr obl e ms  i n air  transport i ncl udi ng airport  pl anning.  An i mport ant  poi nt  to re me mber  i s  t hat 

the pri me j ustificati on f or  usi ng co mput er  si mul ation i s  t o reduce t he differences  bet ween t he 

real worl d and t he abstract worl d of t he model.  

For  airport  pl anni ng,  t he airfiel d capacit y has  been defi ned i n t wo ways.  One  defi niti on has 

been used ext ensi vel y in t he Unit ed St at es  i n t he past  :  Capacit y i s  t he nu mber  of  aircraft 

operati ons  duri ng a specified ti me correspondi ng to a  t ol erable l evel  of  average del ay.  Thi s  i s 

referred t o as  practical  capacit y.  Anot her  defi niti on i s  gai ni ng favor:  Capacity i s  t he maxi mu m 

nu mber  of  aircraft  operations  t hat  an airfiel d can accommodat e duri ng a specified ti me  when 

there i s  a conti nuous  demand f or  servi ce.  This  defi niti on has  been referred t o i n several  ways, 

ulti mat e capacit y, sat uration capacit y and maxi mum t hroughput rate.  

An i mport ant  difference in t hese t wo measures  of capacit y i s  t hat  one i s  defi ned i n t er ms  of 

del ay and t he ot her  i s  not.  The defi niti on of  ulti mat e capacit y does  not  i ncl ude del ay and 

reflects t he capability of  the airfiel d t o accommodat e aircraft  duri ng peak peri ods  of  acti vit y. 

Ho wever,  for  t his  defi nition one does  not  have an explicit  measure of  t he magnit ude of 

congesti on and del ay.  

Ma ny fact ors  i nfl uence the capacit y of  an airfiel d,  and some  are more si gnificant  t han ot hers. 

In general,  t he capacit y depends  on t he confi gurati on of  t he airfiel d,  environment  i n whi ch 

aircraft  operate,  availabilit y and sophistication of  ai ds  t o navi gati on,  and air  traffic control 

facilities and procedures.  
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The most i mportant fact ors t hat affect hourl y capacit y are t he foll owi ng :  

1) The confi gurati on, number, spaci ng and orient ati on of t he runway syste m 

2) The confi gurati on, number and l ocati on of taxi ways and runway exits 

3) The arrange ment, size and number of gat es i n t he apron area 

4) The runway occupancy time for arri vi ng and departing aircraft 

5) The size and mi x of aircraft usi ng t he facilities 

6) Weat her,  particul arl y vi si bility and ceili ng,  si nce air  traffic r ul es  i n good weat her 

are different from t hose in poor weat her 

7) Wi nd conditi ons  whi ch may precl ude t he use of  all  availabl e r unways  by all 

aircraft 

8) Noi se abat e ment  pr ocedures  whi ch may li mit  t he type and ti mi ng of  operations  on 

availabl e runways 

9) Wi t hi n t he constrai nts of  wi nd and noise abatement,  t he strategy whi ch t he 

controllers choose t o operate t he runway syste m 

10) The number of arri vals relati ve to t he number of depart ures 

11) The nu mber  and frequency of  t ouch – and – go operati ons  by general avi ati on 

aircraft 

12) The existence and frequency of  wake vortices  whi ch require great er  separati ons 

when a li ght aircraft foll ows a heavy aircraft than when a heavy foll ows a light  

13) The existence and nat ure of navi gati onal ai ds 

14) The availabilit y and struct ure of  airspace f or  establishi ng arri val  and depart ure 

routes 

15) The nat ure and extent of the air traffic control facilities 

Ai r  traffic syst e m i s  a servi ces  pr oducti on fiel d t hat  consists of  airspace,  t echni cal      

equi pment,  aircraft  and wor k f orce.  Air  traffic syst e m pr ovi des  control  servi ces  f or 

move ment s  of  aircraft  in airspace and aerodromes.  Ai r  traffic management  pr ovi des  t hese 

servi ces  f or  efficiency,  econo my and safet y of  t he fli ghts.  Mai n pur pose of  t he fl ow 

manage ment  i s  t o meet  air  traffic de mand.  Re wi ew of  short,  medi um and l ong t er m air  traffic 

capacit y plans is vital for meeti ng traffic de mand that fl uct uat es.  

Ai r  traffic congesti on is t he maj or  pr obl e m of  t oday’s  and near  fut ure’s  air  traffic 

manage ment.  Air  traffic congesti on results i n delays  of  fli ghts  pri or  t o depart ure ;  i n – fli ght 

hol di ng ;  unsafe fli ghts  ;  use of  unecono mi c flight  l evels  ;  re – r outi ngs  and di versi ons  ; 

di srupti ons  of  fli ght  schedul es  and fl eet  utilization ;  econo mi c and f uel  penalties  f or  aircraft 

operat ors ; congesti on on aerodromes or i n ter mi nal buil di ngs ; and passenger dissatisfacti on.  

Istanbul  – At at ürk airport  accommodat es  bet ween 500 and 600 move ments  a  day,  i ncl udi ng 

mor e t han 70 % medi um – j ets.  A peak of  857 move ment s  was  experienced i n 2000.  s o me 

171. 174 move ments were accommodat ed i n 2000, incl udi ng bot h IFR and VFR.  
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The traffic i s  composed of  about  60 – 70 % Tur kish Ai rli ne,  20 % from ex – URSS airli nes,  10 

– 15 % ot her European Ai rli nes, and 5% GA.  

Istanbul  – At at ürk airport  is  equi pped wit h t wo convergi ng r unways  06 /  24 and 18L /  36R. 

Run way 06 /  24 i s  2300 m.  l ong,  60 m.  wi de,  and is CAT I  – equi pped,  whi le RWY 18L /  36R 

is 3000 met ers  l ong,  45 m.  wi de and CAT II  – equi pped,  alt hough RWY 18L i s  operat ed i n 

CAT I onl y because of obst acl e clearance on fi nal approach.  

Based on st atistics  i n 2000,  confi gurati on a06/ d36 (arri vals  on RWY 06 and depart ures  on 

R WY 36) was used 60 % of t he ti me, t he re mai ni ng 40 % bei ng on confi gurati on a24/ d18.  

A 3
r d

 runway has  been construct ed i n parallel  t o R WY 18L /  36R.  Runways  18L /  36R and 

18R / 36L are separated by 215 met ers and not staggered.  

Baseli ne Scenari os ; 

 a)  I ST2001 – a24 /  d18L (convergi ng sceanario)  :  Sout h – west  wi nd,  dependent 

segregat ed operati ons  consisti ng i n arri vals  on RWY 24 and depart ures  on RWY 18L,  based 

on current  i nfrastruct ure, current  operati onal  practices  and pr ocedures,  i ncludi ng separati ons 

bet ween aircraft, current SI Ds and STARs.  

Thi s  currentl y represents 40 % of  operati ons.  Ho wever,  t his  confi gurati on can be critical  when 

departing pil ots on RWY 18L see aircraft  vacati ng RWY 24 t hrough exit  S i n t he headi ng of 

departing runway.  

 b)  I ST2001 – a06 /  d36R ( di vergi ng scenari o) :  Nort h – east  wi nd,  independent 

runway operati ons  consisti ng i n arri vals  on RWY 06 and depart ures  on R WY 36R,  based on 

current  i nfrastruct ure,  current  operati onal  practices  and pr ocedures,  i ncludi ng separati ons 

bet ween aircraft, current SI Ds and STARs. This currentl y represents 60 % of operati ons.  

Tabl es  A1 and A2 show the r unway capacit y val ues  f or  t he t wo baseli ne scenari os  I ST2001 – 

a06 / d36R and IST2001 – a24 / d18L.  

The operati onal  wi ndow i s  rel ati vel y wi de at  Istanbul  Ai rport,  rangi ng from 17 % t o 33 % 

dri ng depart ure peaks,  and from 46 % t o 78 % f or  arri val  peaks.  The capacit y fi gures  are 

reported i n Tabl e A1 f or  t he most  represent ati ve arri val  percent age of  32 % and 65 % f or 

depart ure and arri val  peaks  respecti vel y.  In t hese conditi ons,  t he capacit y i s  expected t o range 

from 64 aircraft  operati ons  per  hour  duri ng a  depart ure peak t o 39 aircraft  per  hour  duri ng 

inbound traffic peak.  

 
Depart ure 

Onl y 

Depart ure 

Peak 

Bal anced 

Peri od 

Arri val  

Peak 

Arri val  

Onl y 

percent age 0 32 50 65 100 

Arri val 0 21 26 26 26 

Depart ure 43 43 26 14 0 

TOTAL 43 64 52 39 26 

 A1. Capacit y Assess ment Results for IST2001 – a06 / d36R baseli ne scenari 
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When RWY 24 i s  use for  arri vals  while RWY 18L i s  used f or  depart ures  (I ST2001 – a24 / 

d18L baseli ne scenari o), t he t heoretical  capacit y envel ope ranges  from 46 depart ures  and 24 

arri vals  per  hour,  as  reported i n Tabl e A2.  Wi t h r eference t o t he operational  wi ndow of  t he 

airport,  t he hourl y capacity i s  53 move ment s  f or out bound traffic peaks  and 39 f or  i nbound 

traffic peaks. 

 

 
Depart ure 

Onl y 

Depart ure 

Peak 

Bal anced 

Peri od 

Arri val  

Peak 

Arri val  

Onl y 

percent age 0 32 50 65 100 

Arri val 0 18 24 24 24 

De part ure 46 35 26 14 0 

TOTAL 46 53 51 39 24 

 A2. Capacit y Assess ment Results for IST2001 – a24 /  d18L baseli ne scenario. 

 

It  i s  t o be not ed t hat,  for bot h baseli ne scenari os, and especi all y f or  t he scenari o I ST2001 – 

a06 /  d36R,  depart ure capacit y i s  much hi gher t han arri val  capacit y,  maki ng t he syst e m 

relativey unbal anced and unst able.  Rel ati vel y hi gh capacit y devi ati on can indeed be  observed 

dependi ng on possi bl e fluct uati on of  t he percent age of  i nbound traffic demand wit h regar ds  t o 

total  de mand i n t he syst em.  Arri val  capacit y should t herefore be pri oritised i f  any i nvest ment 

is perfor med i n t he scope of runway capacit y i ncrease.  

Thi s  docu ment  concerns,  Istanbul  – At at ürk airport,  i ncl udi ng its  3
r d

 runway operati ons.  It 

reports t he r unway capacit y val ues  whi ch have been assessed based on a specific baseli ne 

scenari o and esti mat ed usi ng t he anal ytical runway syste m capacit y model.  

Thi s  st udy shows  t hat  the r unway stste m capacit y f or  Istanbul  – At atürk airport  i s  64 

move ment s  per  hour  during out bound t raffic peak and 39 move ments  per  hour  duri ng i nbound 

traffic peak when r unway 06 i s  used f or  arri vals and r unway 36R i s  used f or  depart ures 

(di vergi ng confi gurati on).  In t he convergi ng confi gurati on,  arri vals  on r unway 24 and 

depart ures  on r unway 18L,  t he hourl y capacit y ranges  from 53 move ment s  i n depart ure peak 

to 39 move ments i n arrival peak.  
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1. HAVAALANLARI NDA KAPASĠ TE KAVRAMI  

1. 1 Gi riĢ  

Bi r  ul aştır ma siste mi nin perfor mansı,  siste mi  ol uşt uran her  bileşenin ayrı  ayrı 

perfor mansı na bağlı dır.  Bi r  bileşende gör ül en aksa ma di ğer  ünitelere olduğu gi bi 

yansı yacaktır.  Bu nedenl e en düşük kapasiteye sahi p bir  bileşen,  si st e mi n 

kapasitesi ni  belirleyecektir.  Hava t aşı macılı ğı nda özelli kle uçakl arı n,  yolcul arı n ve 

kargol arı n hareketi üzerinde yoğunl aşıl mı ştır.   

Havaal anı  kapasitesi  ve geci kmel er  hakkı nda el de edilen bil giler  havaal anı 

tasarı mcısı  i çi n öne mli dir.  Geci kme nedenl eri ni  belirle me ve analiz ederek çözü ml er 

üret me,  hava t aşı macılığı nda et ki nli ği  arttır mada öne mli  bir  rol  oyna makt adır. 

Tasarı mcı,  mevcut  ve  gel ecekt e ol uşacak talebi  kapasite il e karşılaştırarak, 

kapasiteyi  arttır manı n gerekli  ol up ol madı ğı na karar  verir.  Geci kme  fayda /  mali yet 

analizleri nde en öne mli  fakt örlerden biri dir. Geci kmeye parasal  bir  değer 

bi çil di ği nde yapılan i yileştir mel er mali yet azalt ma fakt örü  olarak di kkate alınır.  

Havaal anı kapasite analizi 2 neden içi n öne mli dir. 

1)  Havayol u akı ml arı  ve havaal anı  sistemi nde yol cu sayıl arını n 

pr oj el endiril mesi   i çi n  havaalanı  siste mi ni n çeşitli  parçal arı nı n kapasiteleri ni n 

öl çümü içi n. 

2) Siste m i çi nde talebi n farklı sevi yel eri nde geci kme t ahmi nl eri içi n.  

Sonuçt a,  kapasite analizi,  pist  sayısı nı n t ahmi ni nde,  havaalanı  t asarı mcılarına et ki n 

çözü ml er  getir mesi nde ve en öne mlisi,  en uygun konfi gürasyon ve karşılaştır malı 

alternatif dizaynl ar yapılabil mesi nde en et ki n yoldur.    

1. 2 Kapasite Tanı ml arı  

Havaal anı  pl anl a ması  i çin kapasit e i ki  şekil de t anıml an makt adır.  Bu t anı ml ardan biri: 

Kapasite ;  geci kmel er  dikkate alı narak belli  bir za mandaki  uçak operasyonl arı nı n 

sayısı dır.  Bu prati k kapasite ol arak bili nmektedir.  Di ğer  bir  t anı m i se şudur  : 
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Kapasite uçak operasyonları nı n maksi mu m sayısıdır.  Bu t anı mdan birkaç şekil de söz 

edilebilir. Bunl ar esas kapasite ve doygunl uk kapasitesi dir. 

Bu t anı ml ar  arası ndaki  en öne mli  fark biri nde gecikmeden bahsedil mesi  diğeri nde i se 

edil me mesi dir.  Esas  kapasite,  geci kmel eri  i çer me mekt edir.  Birkaç uçak aynı  anda 

havaalanı nı  kullanmak i sterse geci kme doğal  olarak büyüyecektir.  Herhangi  bir 

saatte t alept eki  dal gal an mal ar,  değişi kli kler  göster mekt e ve bu da saatli k uçak 

talebi nde değişi kli kler meydana getir mekt edir. 

1. 3 Kapasite ve Geci kme 

Kapasite,  bir  siste mi n belli  bir  za manda maksimu m uçak operasyonl arını n mi kt arı 

ol arak  t anı ml anabilir. Ancak yukarı daki  t anı ml a madan t al ebi n sürekli  ol ması 

gerekmekt edir.  Hava t aşı macılı ğı nda t al ebi n sürekliliği nden bahset mek mü mkün 

değil dir.  Eğer,  sürekli  t alep ol uşt ur mak i çi n,  uçak t arifeleri  ve personel  düzenl e mesi 

yapılırsa,  ol uşacak gecik mel er  ol dukça sı kı ntılı anl ar  meydana getirecektir.  Bu 

nedenl e,  bir  havaal anı  t asarı mcısı,  düzensi z t al ep dur umunda  kabul  edilebilir  hi z met 

düzeyi nde servis verebilmek içi n, düzenl e mel er yapmak zorundadır. 

Geci kme ol maksı zı n hiz met  verebil mek i çi n kapasiteni n ol dukça büyük ol ması 

gerekir.  Ancak bu yakl aşı m ekono mi k ol makt an uzak ol duğu i çi n,  kabul  edilebilir 

sı nırlar içerisi nde kal an geci kmel ere göz yumul makt adır. ( Ör neği n 15 dak. gi bi ) 

Kapasite havaal anı  i çi n öne mli  bir  et ki dir  ve t ek bir  kriter  ol arak kullanılma malı dır. 

Pl anl a mada birkaç havaalanı  yerleşi m düzeni di kkate alı narak i ncelenmeli dir. 

Kapasite t ahmi ni  gel ecekt eki  analizler  i çi n faydalı  ol makt adır.  Tal ep kapasite 

sevi yesi ne ul aştı ğı  za man,  uçakl ardaki  geci kmel er  hı zla art maya başl ar.  Kapasite ve 

geci kme çalış mal arı nı n esas  a macı,  havaal anı  kapasitesi ni  et ki n bir  şekil de arttırırken 

geci kmel eri mi ni mu m kılmaya çalış makt adır. 

Kapasite ve geci kme analizleri ni n kullanıl dı ğı bazı uygul a mal ar şunl ar olabilir : 

 1)  Alt ernatif  t aksi  yolları nı n yerleşi ml eri ni n ve geo metri ni n pi st  siste m 

kapasitesi üzeri ndeki et kisi. 

 2) Gür ült ü kısıtlaması nı n pist kapasitesi üzeri ndeki et kisi.  
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3)  Bir  havaalanı nda mevcut  uçak karışı ml arı na çok ağır  bir  uçağı n dahil 

edil mesi durumunda ol uşacak durumun i ncel enmesi. 

4) Uçakl ara daha i yi hizmet verebil mek.  

5)  Uçakl ara verilen hi z metleri  i yileştir mek i çi n,  yeni  pi st  veya t aksi  yoll arını n 

alternatifleri ni ol uşt ur ma çalış mal arı. 

6)  Genel  havacılı k uçakları  ile di ğer  uçakl arı  birbirinden ayırarak sağl anacak 

kazançl arı n belirlenmesi.   

Geci kme analiz çalış mal arı,  t alep henüz kapasite sevi yesi ni n çok altı nda i ken 

başl atıl ması  gerekir.  Kapasite ve geci kme analizleri  genel  ol arak,  analitik met odl ar 

ve bil gisayar si mül asyonları yardı mı yl a yapıl maktadır.  

Mat e mati k modeller,  sistemi n i şleyişi ni  et kileyen öne mli  para metrel eri  anl a mada 

kullanılan bir  yakl aşı mdır.  Si ste mi n karışı klı ğına bağlı  ol arak,  birçok sayı da 

para metre bel ki  de en ucuz şekil de el e alı nabilir.  Yani  ko mpl eks  bir  siste m i çi n 

mat e mati k modeller  kullanılırken bazı  basit kabuller  yapılabilir. Bu dur u mda 

bil gisayar si mül asyon modeli yada başka tekni kl er kullanılabilir. 

Bi l gisayar  si mül asyon modelleri,  denkl e ml erle göst erile meyen karışı k si st e ml eri n 

incel enmesi nde ol dukça yararlı dır.  Si mül asyon modelleri ni n i yi  çalışı p çalış madı ğı, 

gerçek hayatla si mül asyon modelleri ni n karşılaştırıl ması sonucu el de edilebilir. 

Havaal anl arı nda kapasite,  belli  bir  süreçt e kabul  edilebilir  geci kme  li mitleri nde bir 

havaalanı nı n hi z met  verebileceği  uçak sayısı  ol arak düşünül ebilir.  Bu t anı m “prati k 

kapasite” ol arak düşünülebilir.  Di ğer  bir  t anı ml ama  i se,  sürekli  t alep duru munda bir 

havaalanı nı n belli  bir  süreçt e hi z met  verebileceği  maksi mu m uçak sayı sı dır.  Bu 

tanı ml a ma da “doy ma  kapasitesi” ol arak adl andırılır  ( Şekil  1. 1).  Sürekli  t al ept en 

kast edilen,  her  za man kal kmak ve i nmek i çi n bir  uçağı n hazır  ol masıdır.  Bu i ki 

kapasite arası ndaki  fark,  biri nde geci kmeden söz edilirken di ğeri nde i se hi ç söz 

edil me mekt edir.  Belirli  geci kme sevi yesi  i çi n anl aş ma  bul unmadı ğı ndan geci kme 

mi kt arları  havaalanı ndan havaalanı na değişi m göst er mekt edir.  Geci kme  büyük 

oranda t al ebi n ol uşumu ile değiş mekt edir.  Ör neği n,  birkaç uçak aynı  anda 

havaalanı nı  kullanmak i st erse,  geci kme süresi nde artış  gör ül ecektir.  Bir  saat 

içerisi nde ol uşan t al ep oldukça fazl a dal gal anacağından,  geci kme mi kt arları  da sabit 
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ol mayacaktır.  Mat e mati k ol arak doy ma  kapasitesini n analizi,  prati k kapasiteye göre, 

daha kol aydır. 

 

 

Şekil 1. 1 Pratik ve doy ma kapasit esi grafi k göst eri mi [16]. 

1. 3. 1 Hava Trafi k Sistemi nde Kapasite      

Genel  ol arak üreti m si ste ml eri nde kapasite bir  üreti m oranı  veya belirli  bir  za man 

içi ndeki  üreti m mi kt arı  olarak t anı ml anır.  Kapasiteni n üreti m oranı  ol arak öl çül mesi 

hali nde,  siste mi n fiili  üreti mi ni n en fazl a üreti mine oranı  sözkonusudur. En f azl a 

üreti m fi zi ki  yapı yl a il gili  ol duğunda kol ayca belirlenebil di ği  hal de fiili  üreti m çok 

fazla fakt örün et kisi yle değişir. 

Buffa kapasiteyi  bir  üreti m siste mi ni n üretim yet eneği ni n sı nırlayıcı sı  ol arak 

tanı ml a makt a ve biri m zamanda el de edilen çı ktı olarak ifade et mekt edir [8]. 

Hava trafi k siste mi  de bir  hi z met  üreti m sistemi  ol duğuna göre,  hi zmet  ver me 

yet eneği ni  sı nırlayan bir t akı m fakt örler  vardır.  Bu sı nırlayı cı  fakt örleri n hepsi  bir 

arada hava trafi k siste mi ni n kapasitesi ni  belirleyecektir.  Hava trafik kontrol 

siste mi ni n veya kendisini n herhangi  bir  alt  siste mi ni n,  faali yet  esnası nda uçakl ara 
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hi z met  verebil mesi  yet eneği  siste m kapasitesi  ol arak t anı ml anabilir.  Bu da verilen bir 

za man dili mi nde hava sahası nı n belirli  bir  dili mine giren uçak sayısı  olarak i fade 

edilir. 

Havaal anl arı  hava trafi k siste mi  i çerisi nde bir  kaynak ol arak değerlendiril diği ne göre 

bunl arı n da bir  kapasite biri mi  vardır.  Havaal anı  kapasitesi  bir  havaal anı na belirli  bir 

za man aralı ğı  süresi nce inen veya kal kan uçak sayısı  ol arak t anı ml anır  ve saatteki 

uçak sayısı  ol arak ifade edilir.  Havaal anı  kapasitesi ni  çok sayı daki  faktör  belirler. 

Bunl ar  pi stleri n sayısı,  konu mu,  met eorol oji k koşullar  özelli kle r üzgarın yönü ve 

hı zı, sis, pist yüzey hassasi yeti ve kullanılan gürültü önle me usulleri dir. 

Kontrol  hi z meti  verilen bir  hava sahası ndaki  pr obl e ml er,  bu sahadaki  trafik sayısı 

veya yoğunl uğunun artışı yl a birli kte ortaya çı kar.  Havayol u t aşı macılığı ndaki  ve 

endüstrisi ndeki  büyük geliş mel er  karşısı nda hava trafi k siste mi ni n kapasitesi  yet ersiz 

kal maya başl a mı ştır.  Bunun sonucunda özelli kle 1980 yılı ndan sonra rapor  edil mi ş 

yakı n geç me ol ayl arı nı n sayısı  hı zl a art mı ş  ve kazal arı n sayısı  i se yıl da yakl aşı k 20 

hava aracı  kazası  düzeyine ul aş mı ştır.  Bu dur um si ste mde bir  tı kanı klı k ol duğunun 

işaretleri dir.  Si ste mi n belirli  bir  kapasite mi kt arı  ol duğuna göre kapasiteni n 

üzeri ndeki,  yükl enmel er  tıkanı klı kl a sonuçl anacaktır.  Genelli kle yol cu trafi ği  günün 

belirli  za manl arı nda ani  artışlar  göst erir.  Bu dur umda  aynı  yönl ü uçuş  zamanl arı nda 

çakış mal ar  ol ur.  Bu i se çok sayı da uçağı n aynı  anda havada ol ması  de mektir  ki 

bunun sonucu hava sahası  tı kanı klı ğı dır.  Çünkü tıkanı k bir  hava sahası nda uçakl ar 

arası ndaki  ayır mal arı n sür dürül mesi  zorlaş mı ştır ve  kontrol  t ekni kl eri  kullanı cı nı n 

opti mu m seçti ği  yol,  uçuş  hı zı  ve irtifa değerlerinden uzakl aştır ması nı  gerektirir. 

Eğer  hava sahası  tı kanıklığı  doğr u ol arak t ahmi n edilebilirse,  operasyonl ardaki 

veri mi  yükselt mek i çin uçuşl ar  bu sahaya sokul mayabilirler.  Hava sahası 

tıkanı klı ğı nı n di ğer  bir  yönü i se,  hava sahası ndaki  uçak operasyonl arı nı n kar maşı k 

ol ması dır.  İniş ve kal kış gi bi  bazı  operasyonlar  çok fazl a il etişi m ve i zl e me 

gerektirirler.  Bu ti p operasyonl arda aynı  hava sahası ndaki  uçuşl arı n kontrol ünü 

zorlaştırırlar. 

Hava trafi k hi z metleri  siste mi ni n doy ma  nokt ası na yakl aştı ğı nı n i şaretleri  genelli kl e 

yüksek trafi k yoğunl uğuyl a birli kte gör ül en sürekli  ve gittikçe sı kl aşan geci kmel er 

veya hi z met aksaklı klarıdır. 
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Bu koşullar : 

1) Kal kıştan önce (ve i nişten sonra ) yerde geci kmel ere ; 

2) Uçuşt a bekl e mel ere ; 

3) Uçakl arı n kendileri için ekono mi k ol mayan uçuş sevi yel eri nde uç mal arı na;  

4) Uçuş yörüngesi değişikli kl eri ne ; 

5) Uçuş progra mı ve fil o pl anl a ması nda aksaklı klara ; 

6) Uçak işlet mecileri içi n mali yet riskl eri ne ; 

7) Havaal anları nda ve termi nal bi nal arı nda tı kanı klıklara ; 

8) Yol cu tat mi nsi zliklerine 

neden ol ur.  Tı kanı klı k sonucu ort aya çı kan bu i stenil meyen ol aylara çözü m 

bul unabil mesi, hava trafik yöneti mi ni n kapasite planl a ması yapması nı zorunl u kılar. 

1. 3. 2 Tal ep ve Kapasite 

Hava trafi k siste mi  çok kar maşı k bir  i nsan – maki na siste mi dir.  Bu i nsan – maki na 

siste ml eri nde perfor mans  yal nı zca siste mi n t eknik özelli kleri ne bağlı  ol mayı p,  aynı 

za manda siste mi n i şletim ort a mı na da bağlı dır.  İnsan perfor mansı  sistemi n üçüncü 

bileşeni  ol up,  aynı  zamanda bir  filtredir.  Kontrol örleri n bireysel  perfor mans 

yet enekl eri  siste m performansı nı n değişebilirliği ne ekl enir.  Bu deği şi kli ğin  10 % 

ile  12, 5 % arası nda ol duğu kabul  edilir.  Şekil  1. 2 il e verilen bl ok di yagramda  hava 

trafi k siste mi ni n kapasitesi ni  et kileyen fakt örleri n birbirleri yle ilişkileri 

göst eril mekt edir. 

Hava yol u şirketleri nce ortaya konan trafi k t alebi,  yal nı zca za mana bağlı  bi r  deği şken 

ol mayı p aynı  za manda uçağı n ti pi,  perfor mansı,  seyahat  irtifası,  tır man ması, 

al çal ması  gi bi  i şleti m özelli kleri yl e de il gili dir. I CAO Doc.  9426‟ ya göre t al ebi n 

za mana göre değişi kli k göst er mesi ni n ana nedenl eri şunlardır : 
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Şekil 1. 2 Hava Trafi k Sistemi kapasitesi ni et kileyen fakt örleri n birbirleri yle ilişkisi. 

 

 1)  Tatiller  ve t opl umun seyahat  alışkanlı kl arı ndan dol ayı,  belirli  za manl arda 

gör ülen trafi k yı ğıl mal arı ; 

 2)  Çeşitli  Air  Traffic Control  ( ATC)  sisteml eri ni n kapasiteleri ndeki 

farklılıklar veya bu sisteml eri n trafi k yı ğıl mal arı ndan et kilenen kısı ml arı ; 

 3)  Ol ası  trafi k t al epl eri  i le il gili  ol arak yet ersiz bilgi  t opl anması  ve si st emi n 

belirli nokt alarda, belirli al anl arda ve/ veya özel zamanl arda aşırı yükl enmesi ; 

 4)  Kriti k dur uml arda,  trafik t alebi  ve mevcut  ATC kapasitesi  arası nda yeterli 

dengeyi  sağl ayacak,  hem i şl et me,  he m de ekono mi k açı dan uçak i şletmecil eri nce 

kabul edilebilir, uygun tekni kl eri n ve usulleri n yetersizli ği dir. 

Hava sahası nı n sekt örlenmesi,  kontrol örleri n i ş  yükü ve buna bağlı  ol arak kontrol ör 

çalış ma eki pl eri ni n organizasyonu hava trafi k hizmeti veren işlet meni n talebi dir.  
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Si ste m t al ebi  ise i nsan – maki na siste mi ni n i nsan kıs mı nı n i ş  yükünün bir  parçası 

ol duğu gi bi  aynı  za manda,  t ekni k siste ml eri n özelli kleri yle de doğr udan ilişkili dir. 

Tekni k siste ml eri n gelişmi şli k düzeyi ot omasyonun da düzeyi ni belirleyecektir. 

Tr afi k,  t ekni k siste m ve i şlet me or gani zasyonu talepl eri  beraberce hava t rafi ği ni n 

kontrol ünde kontrol ör üzeri ndeki iş yükünü belirlerler. 

Şekil  1. 2 ‟ de hava trafik kontrol örleri ni n performansl arı ndaki  farklılık,  kontrol  i ş 

yükü f onksi yonunu et kileyen bir  fakt ör  ol arak gösteril mi ştir.  Bu dur um büt ün maki na 

– i nsan siste ml eri nde de gör ül ür.  Yür ürl ükteki  hava trafi k siste mi nde hesaplanması 

zor  fakt örlerden biri,  siste mde et ken dur umda ol an bu i nsan fakt örünün getir mi ş 

ol duğu zorl ukt an ileri  gel mekt edir.  Yapılan çalışmal ar  göst er mekt edir  ki  siste mdeki 

ot omasyon düzeyi ndeki geliş mel er  çarpış ma  riski nde azal mal ara neden ol muşt ur. 

Genel de dünyada si vil  havacılı k al anı nda meydana gel en kazal arı n nedenl eri ni n de 

%60 – 70‟lik oranı nı i nsan hat aları ol uşt ur makt adır. 

Büt ün bu et kileşi ml eri n bileşkesi  ol arak hava trafik siste mi  kapasitesi  uçak başı na 

harcanan za man ve trafi k akışı olarak ortaya çı kar.  

1. 3. 3 Hava Trafi k Sistemi  Kapasite Kı sıtlayıcıları  

Hava trafi k siste mi  kapasitesi  ile t alep arası nda bir  ilişki  vardır.  Mevcut  kapasite 

talebi n karşılanabil mesinde en et kili  kısıtlayıcı dır,  ve i deal  koşullarda t al ebi 

karşılayacak şekil de ayarlanmalı dır ( ATM Yearbook, 1994 / 95 ). 

Eğer  bir  uçak bir  hava sahası nda t ek başı na uçuyorsa,  bu hareketi ndeki kı sıtlayı cı 

fakt ör  yal nı zca hava sahası  ile il gili dir.  Seyrüsefer  ci hazl arı  ile donatılmı ş  belirli 

hava yolları nı  kullanmalıdır.  Fakat  aynı  hava sahası nı  kullanan uçakları n sayısı 

arttı kça,  bunl arı n çarpışması nı  önl e mek a macı yla verilen hava trafi k hi zmetl eri ni n 

sonucunda,  uçakl ar  bu t ali matlara uy mak zor unda kal acakl ardır.  Bunun sonucunda 

aynı  düğü m nokt al arı na doğr u seyahat  eden uçaklardan biri,  ya ekono mi k ol mayan 

bir  uçuş  sevi yesi ni  kullanacak,  ya da di ğeri ni n önce geçişi ni  sağl a mak a macı yl a 

bekl e mek zor unda kal acaktır.  Hava sahası nı n kar maşı klı ğı  il e de il gili  bu dur umda 

kontrol örün verdi ği  karar  niteli ği ndeki  t ali matlar di ğer  kı sıtlayı cı  fakt örü meydana 

getirir.  Tabii  kontrol ör  bu kararları  verirken onu da kı sıtlayan ayır ma st andartları  gi bi 
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usul  il e il gili  kısıtlayı cılar  da vardır.  ATC usulleri  de denilen bu kı sıtlayı cılar  i se 

siste mi ol uşt uran tekni k donanı mı n geliş mi şli k düzeyi yl e belirlenen standartlardır.  

Hava trafi k kontrol örleri açısı ndan bakıl dı ğı nda,  belli  bir  sekt ördeki  hava trafi k akış 

kontrol ü uygul a mal arı nın ve hava trafi k sistemi ni n geliştiril mesi  i çin önceli kl e 

mevcut  hava trafi k sistemi ni n kontrol  kapasitesi ni n öl çümü gerekir. Özelli kl e 

insangücüne dayalı,  aktif  kontrol örleri n trafi k akışı nı  yönl endirdi ği  sist e ml erde 

kontrol örün i şyükü,  siste mi n kontrol  kapasitesi ne et ki  eden fakt örleri n en 

öne mlisi dir. 

Kontrol  kapasitesi;  Hava trafi k siste mi ni n,  uçakl arı n e mni yetli  ve veri mli 

hareketleri ni  sağl a ma yeteneği ni  kı sıtlayan değerler  kü mesi dir  ve uçak hareketl eri ni n 

oranı nı  en uygun ol arak uçak hareket  oranl arı  cinsi nden öl çer.  Kı sıtlayıcı  değerl er 

kü mesi ni n öne mli ele manl arı aşağı da sıralanmı ştır : 

  Hava sahası kısıtlayı cısı : hava  sahası nı n yapısı  ve  boyutları, 

  Kontrol ör işyükü kısıtlayı cısı : gerekli usuller için harcanan za man,  

  Tekni k kısıtlayı cılar : radar kapl a ması ve bil gi işlem yet eneği,  

  Usul kısıtlayı cıları : gerekli olan ayır mal ar ( Brauser, 1975).  

Br auser‟i n bu yakl aşı mı nda,  hava trafi k siste mi ni n t e mel  el e manl arı ndan biri  ol an 

hava araçl arı nı n perfor mans  ve donanı m özelli kleri  i hmal  edil mi ştir.  Halbuki,  hava 

aracı  ve özelli kleri  öneml i  bir  kı sıtlayı cı  fakt ördür.  Daha yavaş  hareket eden veya 

ku manda siste mi ni n zayıflığı ndan dol ayı  sı k sı k yör ünge düzelt mesi  yaptırıl ması 

gereken hava araçl arı nı n hareket etti ği bir sekt örde kapasite düşer.  

Bi r  kı sıtlayı cı nı n esnetil mesi  di ğer  kı sıtlayı cıları n et ki nli ği ni n art ması na yol 

açacağı ndan,  bileşenleri n biri nde yapılacak i yileştir mel er  t opl a m kapasitede belirgi n 

bir  i yileş me  sağl a mayabilir.  Ör neği n ;  radar  siste mi ne sahi p bir  bölgede buna 

ilavet en t akvi ye radar  tesisleri ni n kur ul ması,  bu böl gedeki  kapasiteni n ot omati k 

ol arak artacağı nı  göst ermez.  Bunun yanı nda yeterli  sayı da personel  t akvi yesi  de 

gerekli dir ( ATM Year book, 1994 / 95) 
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1. 3. 3. 1 Hava Sahası Kı sıtlayıcısı 

Hava sahası nı n kapasitesi,  kontrol ör  kapasitesi  ve t ekni k ci hazl arı n kapasitesi nden 

soyutlanarak t ek başı na düşünül mez.  Kapasitenin belirli  bir  za man boyut u i çi nde 

el deki  siste mi n sunabileceği  üreti me katıl ma öl çüsü ol duğu da di kkat e alı nacak 

ol ursa hava sahası  kapasitesi,  bu za man dili mi nde hava sahası ndan yararlanabil ecek 

uçak sayısı ol ur. 

Son yıllarda dünya hava trafi k siste mi nde,  hava sahal arı ndaki  tı kanı klıkt an doğan 

ekono mi k kayı pl arı n yaklaşı k ol arak 5 mil yar  $/ yıl  ol acağı  t ahmi n edil mekt edir.  Bu 

büyük ekono mi k kayı pl arı  doğuran hava sahası  kapasitesi engeli, 

EUROCONTROL‟ e göre,  sekt örlerdeki  hava t rafi k kontrol örl eri nin yoğun 

işyüküdür.  Çünkü unut ul ma malı dır  ki  her  bir  yol un ort ala ma  kapasitesi saatte  40 

uçaktır.  Bu,  uçakl arı n yakl aşı k 400 Knot  ( 200 m/ sn)‟lı k ort ala ma  seyahat  hı zı yl a 

gitti kleri  ve aral arı ndaki ayır ma mesafesi ni n 10 NM( nautical  mil)  ol ması  hali nde 

herhangi  bir  yol dan saatte geçebilecek uçak sayısı dır  ( Whitti ngt on,  1995).  Bu sayı 

aynı  za manda her  bir  hava yol unun t eori k kapasitesi dir.  Fakat  hava sahal arı ndaki 

hava yolları  birbiri nden bağı msı z yollar  değil dir. Tek bir  bağı msı z hava yol u i çi n 

verilen 40 uçaklı k t aşı ma kapasitesi,  hava yollarını n birbirine düğü m nokt aları  il e 

bağl anmal arı ndan öt ürü kar maşı k hal e gel mi ştir. 

Hava trafi ği ni n e mni yetini  sürdür mek i çi n uçaklar  arası nda sürdürülen ayır mal ar 

azaltıl ma malı dır.  Bir  sekt örün t a m dol u ol ması de mek :  Trafi k akışı nın belirli  bir 

za man dili mi  i çi n artışı dur umunda,  aynı  dili mde uçakl arı n birbiriyl e karşılaş ma 

ol asılı ğı nı n artışı  de mekt ir.  Aynı  za man dili mi nde sekt öre eğer  bir  uçak daha girerse 

yeni  bir  ayır mayl a,  yeni  bir  çarpış ma i hti mali yaratılıyorsa hava sahası nı n t a m 

kapasitesi ne ul aşıl mı ştır. 

Bi r  gör üşe göre,  hava sahası  kapasite pr obl e mi  yokt ur.  Pr obl e m tı kanı klı k anl arı nda 

en i yi  uçuş   pr ofillerini n kullanılabil mesi ndeki  zorl ukt an kaynakl an makt adır 

( Whitti ngt on, 1995). 

O hal de öne mli  ol an,  hava sahaları nı n mevcut  trafik t al ebi ne en i yi  bir  şekilde cevap 

verebil mesi  i çi n,  t alebi  doğuran uçak trafi ği ni n t arifelendiril mesi ni n yani  bi r  sıral a ma 

pr obl e mi ni n, kısıtlayı cılar çerçevesi nde çözümüdür. 
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1. 3. 3. 2 Kontrol ĠĢyükü Kı sıtl ayı cısı 

Kontrol  kapasitesi,  kontrol ör  i şyükü ve hava sahası  sekt öründeki  t rafi k akışı 

arası ndaki  ilişki ni n hesapl anması  i çi n kullanılır. Burada bahsedilen zi hinsel  veya 

psi kol oji k i şyükü değil dir.  Yal nı zca hava trafi ğini n kontrol ünden dol ayı gel en i ş 

yüküdür.  Radar  kontrolörünün i ş  yükünün belirlenmesi,  kontrol  kapasitesi ni n 

hesapl anması  i çi n kullanılan bir  t ekni ktir.  Kontrol  kapasitesi ni n bul unabil mesi  i çi n 

birbiri ne bağı mlı şu büyükl ükl eri n bili nmesi gereklidir : 

  trafi k karakt eristi ği, 

  sekt örle me,  

  kontrol ör eki bi organi zasyonu,  

  siste mi n tekni k özelli kleri, örneği n ot omasyon düzeyi.  

1. 3. 3. 3 Tekni k Kı sıtlayıcıl ar 

Hava sahası nı  ol uşt uran ve hava seyrüseferi  a macı  ile kullanılan t ekni k ci hazl arı n 

güvenilirlikleri,  ot omasyon sevi yel eri  hava sahası  kapasitesi ni  doğr udan et kiler. 

Ör neği n VOR yar dı mı yla yapıl mı ş  hava yolları nda 10 NM ( 18 k m)‟li k geni şli ği n 

ol ması,  uçağı n i ki  VOR‟ı n i stenilen radyalleri  üzeri nde düz bir  hat  üzeri nde 

gi de meyeceği ndendir.  Uçak 10 NM‟li k t ol erans  al anı  i çerisi ndedir.  Kull anılan radar 

ci hazı nı n,  özelli kle yüksek engebeli  arazilerde belirli  irtifaları n altı ndaki  bil gileri 

yanıltıcı  ol abilir.  Bu durum özelli kle t er mi nal  kontrol  al anl arı nda al çal ma veya 

tır man ma hareketi yapan uçakl arı n hareketleri ni n izl enmesi açısı ndan öne mlidir.  

1. 3. 3. 4 Usul Kı sıtlayıcıları  

Hava sahası nı n kullanı mını  kı sıtlayan bir  fakt ör  gibi  düşünül ebilir.  Uçakl ar  arası nda 

ol ması  gereken ;  2000 ft‟li k ( 610 m. )  düşey ayır ma ve ort ala ma  5 NM. ‟li k 

uzunl a ması na ayır ma usul  kı sıtlayı cıları dır.  Bu ayır mal ar  radarlı  kontrol  usulleri dir. 

Radarı n ol madı ğı  elle( manuel)  yapılan kontrol de bu ayır mal arı n değeri  çok daha 

art makt a ve aynı  za manda kullanılan seyrüsefer  cihazl arı na göre daha karmaşı k hal e 

gel mekt edir.  Bu ayır ma  mesafel eri ni n büyü mesi  hava sahası nı n kullanı mı nı  azaltan 

bir fakt ördür. 
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1. 4 Saatli k Kapasiteyi Etkileyen Fakt örler 

Genel  ol arak,  havaalanı kapasitesi ni  et kileyen ol dukça fazl a et ken vardır.  Genel 

kapasiteni n bağlı  ol duğu koşullar  havaalanı  yer  böl gesi ni n düzenl enmesi,  uçakl arı n 

işletildi ği  ve operasyonl arı n yapıl dı ğı  çevreye ve hava trafi k kontrol ünün 

yet erliliği dir. Öne mli faktörlerden bazıları aşağı dadır : 

1) Pi st  siste mi ni n konfi gürasyonu,  sayısı,  aralıkl arı ndaki  mesafe ve 

yönl endiril mesi, 

2) Taksi yol u ve pist çı kışlarını n konfi gürasyonu, sayısı ve yerleşi ml eri, 

3) Apr on alanı ndaki kapıların düzeni, büyükl üğü ve sayısı, 

4) Gi den( depart ure) ve gel en(arri val) uçakl arı n pisti işgal süresi, 

5) Havaal anı tesisleri ni kullanan uçakl arı n büyükl üğü ve karışı mı,  

6) Hava koşulları  ( Şekil  1. 3),  gör üş  uzaklı ğı  ile i yi  ve köt ü hava 

koşulları nda hava trafi k kuralları nı n farkl arı, 

7)  Gür ült ü kı sıtlamaları ndan dol ayı,  belli  uçakl arı n havaalanını 

kullana ma ması veya za manl a mal arı nı n ayarlanması, 

8)  Rüzgar durumu,  

9)  Rüzgar  ve gür ült ü kı sıtları  altı nda,  havaal anı  işlet mecileri ni n al mı ş 

ol dukl arı kararlar, 

10) Havaal anı na gel en ve gi den uçakl arı n oranı, 

11) Genel havacılı k uçakları n i niş  ve kal kış  yapma sayısı ve frekansı, 

12)  Büyük ve küçük uçakl arı n arası nda bırakıl ması  gereken ayır ma mesafesi 

ve sı klı ğı n ayarlanması, 

13) Navi gasyon hi z metlerini n varlı ğı ve durumu,  

14) Geliş ve gi diş yollarını belirle mek,  

15) Hava trafi k kontrol siste ml eri ni n varlı ğı ve kapsa mı.  
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Ort ala ma  pi k  saat  operasyonl ar 

Şekil 1. 3 Hava Koşullarına göre Geci kme.  

Bunl ar  i çi nde pist  kapasitesi ni  et kileyen bel ki  de en öne ml i  fakt ör,  birbirini  i zl eyen 

uçakl ar  arası ndaki  bırakılan ayır ma mesafesi dir.  İki  uçak arası nda bırakılan ayır ma 

mesafesi,  hava ve uçak büyükl üğünü di kkat e al an hava trafi k kuralları na göre 

belirlenir. 

1. 5 Kapasite Yöneti mi  

Kapasite probl e mi ile ilgili olarak hava trafi k kontrol siste mi nde,  

1) en yüksek e mni yeti, 

2) en yüksek kapasiteyi, 

3) en düşük mali yeti, 

4) en yüksek veri mlili ği 
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sağlanıl mayı  çalışılır.  Fakat  varıl mak i stenen bu a maçl ar  birbiri yle çelişen 

a maçl ardır.  Hava sahası kapasitesi ni n arttırıl masıyla e mni yet  fakt öründe azal mal ar 

meydana gelir  veya mali yeti n düşürül mesi  i çin uçuş  sevi yel eri nde yı ğıl mal ar 

ol ması yl a yi ne e mni yet  fakt örü azalır.  Emni yet  düzeyi ni n arttırıl ması  ise mali yetleri 

yükselteceği  gi bi  bu da veri mlili ği  düşürecektir.  Sonuçt a t üm bu fakt örlerin hepsi ni 

bir arada en uygun nokt ada birleştiren çözüm en iyi çözümdür.  

Günü müzde hava trafi k si ste mi  kapasitesi ni  artırıcı  yönde,  dol ayısı yla kapasite 

yöneti mi ne yöneli k ol arak çok sayı da çalış mal ar  yapıl makt adır.  Bu çalış mal ar  ;  hava 

al anı  operasyonl arı na,  yakl aş ma  operasyonl arı na ve  hava sahası  operasyonl arı na 

yöneli k olarak sı nıflandırılabilir. 

1. 6 Pist Kapasitesi Ġçi n Ġhti yaç Duyul an Para metrel er 

Pi stleri n saatli k kapasitel eri ni  belirleyebil mek içi n,  pist  kapasitesi ne et ki  eden 

para metreleri n i ncel enmesi  gerekli dir.  Çünkü uçak ayrılış kuralları  VMC ve  I MC 

şartları nda farklı dır.  İl k ol arak bul ut  yüksekli ği  ve gör üş  uzaklı ğı nı n belirlenmesi 

gerekli dir.  Bul ut  yüksekliği ni n en az 1000 ft  ve gör üş  uzaklı ğı nı n en az 3 mi l  ol duğu 

za man uygul anabilir  uçuş  şartları nı n belirlenmesi  gerekli dir.  Bu dur um gel en ve 

gi den uçakl ar  i çi n görerek uçuş  kuralları ndan kaynakl anmakt adır.  Bu kritere al etli 

uçuşt a rastlanmaz.  Böylece pi stleri n saatli k kapasiteleri  bu şartlara göre (  VFR ve 

IFR ) açı kça belirtil meli dir. 

Pi stler  havaalanları nda çeşitli  şekillerde kullanılmakt adır.  Ör nek ol arak iki  paral el 

pi sti n biri  gelişler  i çi n diğeri  i se gi dişler  i çi n kullanılabil mekt edir.  Ayrı ca bir  pi st 

gelişler  ve gi dişler,  di ğer bir  pi st  i se sadece gelişler  i çi n kullanılabil mekt edir.  Bu pi st 

kullanı mı  il e il gili  esaslara,  pist  kullanı m stratejisi  denil mekt edir.  Bu kull anı m 

stratejisi  hava şartları na,  uçak çeşitleri ne ve pi stler  arası ndaki  mesafeye bağlı dır.  Pi st 

kullanı m stratejisi ni n ve her  strateji  i çi n kullanılan za man yüzdesi nin açı kça 

belirtil mesi  gerekli dir.  Ayrı ca pi stten yararlanan uçak çeşitleri ni n de belirtil mesi 

gerekli dir.  Pi sti  kullanan uçakl ar  karışı m i ndeksi  il e t anı ml anmakt adır. Bu i ndeks 

hafif  ve ağır  uçakl arı n pi stteki  operasyonl arı nı n sevi yesi ni  göst erir.  Bu yönt e me  gör e 

uçakl ar aşağı da tabl odaki gi bi sınıflandırıl makt adır. 
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Tabl o 1. 1 Uçakl arı n Sı nıflandırıl ması [6]. 

  

Uçak KarıĢı m 

Sı nıfı 

 

 

Uçak Türbül ans 

Sı nıfı 

 

Mot or  

Sayısı 

 

Max. Kal kıĢ 

Ağı rlı ğı (l b) 

A Küçük Tek 12500 ya da az 

B Küçük Bi rden Fazl a 12500 ya da az 

C Büyük Bi rden Fazl a 12500 - 300000 

D Ağı r Bi rden Fazl a 300000 ya da fazla 

Kaynak : Ul usal Havacılık İdaresi. 

Karışı m i ndeksi  MI  şu şekil de veril mekt edir : 

 MI = C + 3 D                 (1. 1) 

Burada ;  

MI = Karışı m İndeksi 

C   = Pisti kullanan uçak karışı mı nda C sı nıfı uçağın yüzdesi 

D   = Pisti kullanan uçak karışı mı nda D sı nıfı uçağın yüzdesi   

Pi stte yapılan geliş operasyonl arı nı n yüzdesi  de gerekli dir.  Üç  t ür  operasyon var dır  : 

Geliş,  gi diş  ve belirsiz operasyonl ardır.  Belirsiz operasyonl ar  genelde,  genel 

havacılı k pil otları  t arafı ndan yakl aş ma,  i nme  ve  haval anma  prati ği  i çi n 

yapıl makt adır.  Görerek uçuş  koşulları nda belirsiz operasyonl arı n yüzdesi ni n 

bili nmesi  gerekli dir.  Yapılan çalış mal arda At at ürk Havali manı nda,  karışım i ndeksi 

121‟i n üst ünde bul unmuştur [10]. 

Küçük havaal anl arı nda belirsiz operasyonl ar t üm operasyonl arı n %30‟ unu 

ol uşt ur makt adır.  
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2. PĠST KAPASĠ TESĠ VE BELĠ RLE ME YÖNTE MLERĠ  

2. 1 Kuyruk Teorisi ne Göre Pist Kapasitesi 

Hava trafi k tı kanı klı ğı  ABD ve Avr upa‟da ol ağanüst ü yaygı n bir  hal e gel mi ştir. 

Büyük ticari  havaalanları  ;  ABD‟ de en az 12‟si  ve Avr upa‟daki  meydanları n yarısı 

doy ma  nokt al arı nı n üzerinde veya yakı nı nda çalış makt adırlar.  Bu öne mli  pr obl e ml e 

ilgili  ol arak uzun- orta ve kı sa vadeli  çözüm yakl aşı ml arı  yapıl makt adır.  Uzun vadeli 

çözü m yakl aşı ml arı  yeni  havaal anları  ve pi stleri n yapıl ması  gi bi  5 –10 yıllı k 

pl anl a ma döne mi ne sahi p yapısal  i yileştir meler  gerektirir.  Ort a vadeli  çözü m 

yakl aşı ml arı  6 ay veya birkaç yıllı k pl anl a ma döne mi ne sahi p ol up ;  bazı  hava 

al anl arı ndaki  geçi ci  t alep artışları nı n karşılanabil mesi  i çi n,  hava yol u i şleticileri ni n 

uçuşl arı nı n sı nırlandırılması na gi dil mesi  (sl ot) esası na dayanır.  Son ol arak kı sa 

vadeli  pl anl a ma boyut u 12 – 24 saatli k za man dili mi ne sahi p ol up ;  en i yi  ATC 

siste mi  mevcut  kapasite düzeyi  ve verilen t al ep i çin önl ene mez r öt arları n mali yeti ni n 

en azl anması nı  sağl a mak dur umundadır.  Bunun yapılabil mesi  i çi n hava t rafi ği ni n 

akışı,  havaal anı  ağı  ve farklı  ATC bil eşenlerini n kapasitesi  mü mkün ol duğunca 

talepl e birleştiril meli dir.  Bu dur um i se akış  – kontrol  biri mi ni n görevl erinden ol up, 

ATC – Akı ş  Yöneti m Probl e mi  (  F MP – ATC – Fl ow Manage ment  Pr oble m )  ol arak 

adl andırılır. 

Ul usal  Havacılı k İ daresi 1960 yılı nda,  Airborne Laborat uvarı yl a pi st  kapasitesi ni 

tahmi n et mek a macı yl a mat e mati k model  geliştir mesi  i çi n anl aş ma  yapmı ştır.  Bu 

modeller  kuyr uk t eorisi yle il gili dir.  Özelli kle i ki  model  üzeri nde çalış mışlardır.  Bi ri 

he m gel en he m de gi den uçakl ara servis  veren pi stlerle il gili  di ğeri  ise karışı k 

operasyonl arla ilgili dir. 

Uçak pistleri  özelli kle gel en veya gi den uçakl ar i çi n kullanıl makt adır.  Bu model 

Poi sson özelli ği ne göre;  ilk gel en il k ol arak servis  gör ür  özelli ği ne dayanmakt adır. 

Gel en ve gi den uçakl arın t al epl eri  Poisson dağı lı mı na göre karakt erize edilebilir. 

Karışı k operasyonl arda uçak pi stleri ni n he m i niş  he m de kal kış  i çi n kullanıl dı ğı 

dur uml arda kullanılan yönt e m çok karışı ktır.  Buna göre yeni  bir  model 



 

 

   

17 

geliştiril meli dir.  Bu model  de pi stleri n kullanı mı nda gelişler  gi dişlere göre 

önceli kli dir [8]. 

2. 1. 1 Geci kmeye Bağlı Ol arak Kapasite Matemati k Modeli 

Kuyr uk modelleri,  geci kmeye bağlı  kapasite analizi nde kullanılabilir.  Bu tür  kuyr uk 

pr obl e ml eri  bil gisayar  uygul a mal arı  i çi n bir  baz t eşkil  eder.  Genelli kle uçakl ar  pl anlı 

bir  şekil de kal kış  ve i niş  saatleri ni n belli  ol duğu düşünül ebilir  ;  ancak,  prati kt eki 

uygul a mal ar  bunun böyl e ol madı ğı nı,  uçak kal kış  ve i niş  saatleri nin rast gel e 

dağıl dı ğı nı  göst er mi ştir.  Genelli kl e t ek kanallı(  yal nı z kal kış  veya i niş  )  si mül asyon 

modelleri nde Poi sson dağılı mı na göre uçakl arı n hareket  etti ği  kabul  edilir.  Yal nı z 

gelişler  esas  alı ndı ğı nda meydana gel en pistlerde ort aya çı kan geci kme  süresi 

aşağı daki for mülle hesaplanabilir [8] : 

 
)/1(2

)/1(
22

aa

aaa
aW








                  (2. 1) 

 aW  = gel en uçağı n ortala ma geci kmesi ( za man biri mi  )  

 a  = ortala ma geliş oranı ( uçak / biri m za man ) 

 a  = geliş i çi n ortala ma  servis  oranı  (uçak /  birim za man)  veya ort al a ma 

servis süresi ni n tersi 

 a  = gel en uçakl ar içi n ortalama servis süresi standart sapması 

Benzer  model  sadece kalkışlar  i çi n de kullanılabilir.  Bu dur umda ( 2. 1)  modeli ndeki 

se mbollerde geliş yeri ne kal kış teri ml eri di kkat e alınmalı dır. Kal kışlar içi n : 

 
)/1(2
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dd

ddd
dW








                 (2. 2) 

 dW  = kal kan uçağı n ortala ma geci kmesi  

 d  = ortala ma kal kış oranı  
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 d  = kal kış içi n ortala ma servis oranı  

 d  = kal kan uçakl ar içi n ortal a ma servis süresi standart sapması  

Karışı k i şlet me modellerinde (  he m kal kış  he m de i niş  )  önceli k gel en uçakl ara 

verilir.  Bu nedenl e gel en uçakl ardan dol ayı  ol uşan geci kmel er  ( 2. 1)  denkl e mi yl e 

hesapl anabilir.  Bununl a birli kte,  kal kıştan dol ayı  ol uşan ort ala ma  geci kme aşağı daki 

for mülle hesapl anır : 

 
)1(2

)(

)1(2

)( 2222

f

fg

j

j
W

a

f

d
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d
















                                                     (2. 3) 

 dW  = kal kan uçağı n ortala ma geci kmesi ( za man birimi  ) 

 a  = ortala ma geliş oranı ( uçak / biri m za man ) 

 d  = ortala ma kal kış oranı ( uçak / biri m za man ) 

 j  = i ki başarılı kal kış arasındaki ortala ma süre 

 j  = i ki başarılı kal kış arasındaki ortala ma süreni n standart sapması  

 g  = başarılı gelişler arası nda ol uşan boşl ukl arı n ortal a ma oranı 

 f  = kal kışa izi n veril meyen ortala ma oran 

 f  = kal kışa izi n veril meyen ortala ma sürel eri n standart sapması  

Yoğun saatlerde ( 2. 3)  denkl e mi ni n i ki nci  kı s mı nın sıfır  ol ması  bekl enir.  (2. 1),  ( 2. 2) 

ve ( 2. 3)  denkl e ml eri,  ortal a ma  kal kış  ve gelişlerin ort ala ma  servis  oranı ndan küçük 

ol ması duruml arı içi n geçerli dir. 

2. 1. 2 Kuyruk Modeli Ġle Geci kme Hesabı Ġçi n Bi r Sayısal Örnek 

Her  bir  uçak i çi n ortalama  servis  süresi  60 sn.ve st andart  sapması  12 sani yedir. 

Ort al a ma  uçakl arı n geliş oranı  45 uçak /  saat  dir.  Buna göre,  bir  pi st  üzerindeki  gel en 

uçakl arı n ortala ma geci kme sürel eri ni n hesabı. 
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 Geliş oranı,  a  = 45 uçak / saat 

 Veya            a  = 0, 75 uçak / dak.  

 Ort al a ma servis oranı  a  = 1 uçak / dak.  

 
)/1(2

)/1(
22

aa

aaa
aW








  

 St andart sapma  a  = 12 sani ye = 0, 2 dak.  

 (2. 1) denkl e mi nde değerler yeri ne yazılırsa ortalama uçak geci kmesi  aW  ; 

 
  

  60/4512

60/13600/1245 22




aW  

 aW  = 0, 026 saat = 1, 6 dak./ geliş 

2. 2 Analiti k Yönte ml er Yardı mı yl a Kapasite Hesabı  

Son yıllarda araştır macılar,  pist  kapasitesi ni  hesapla mak i çi n analiti k yönt e ml er 

geliştir meye başl a mı ştır. Bunl ardan en basit  ol anı,  aşağı daki  fakt örleri  dikkat e al an 

iniş aralıkları modeli dir [2]: 

 1) Yakl aşı m uzaklı ğı, 

 2) Uçak hı zı, 

 3) Hava trafi k kuralları na göre konan mi ni mu m uçak ayır ma mesafeleri. 

En basit  yakl aşı m hat asız yakl aşı m(  error  – free appr oach )  modeli dir.  Bu model de 

yapılan kabul,  hava kontrol örü,  t a m pl anl anan za manda gel en uçağı  giriş  kapı sı na 

yanaştırdı ğı  ve pil otların i stenen ayır ma  mesafeleri ni  ve hı zl arı  t am ol arak 

sağlayabil di kl eri kabul edilir. 

Bu t ür  modellerde i ki  dur um söz konusudur  :  Birinci  dur umda,  i zl eyen uçak önde 

bul unan uçakt an daha hızlı  veya eşit  hı za sahi ptir  ( Şekil  2. 2)  ;  i ki nci  dur um i se, 

öndeki  uçağı n arkadan i zl eyen uçağa göre daha hı zlı  ol ması dır  ( Şekil  2.1).  Harris, 
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hat asız yakl aşı m modeli i çi n mi ni mu m ayır ma f onksi yonl arı nı  aşağı daki  şekil de 

belirt mi ştir [2] : 

m( V2 , V1) =  
2V


           V2   V1              (2. 4) 

m( V2 , V1) = 
2V












12

11

VV
           V2    V1                        (2. 5) 

Vi  = i uçağı nı n hızı 

   = yakl aşı m yol unun uzunl uğu 

   = Mi ni mu m e mni yetli ayır ma mesafesi 

 m( V2  ,  V1)  = 1 uçağı nı  izleyen 2 uçağı  arası ndaki  hat asız mi ni mu m za man 

ayırı mı  

  

 

 Şekil 2. 1 Öndeki uçağı n izl eyen uçağa göre hızlı ol ması durumu.  

1221

,
VVV

n
V

m



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 Şekil 2. 2 İzleyen uçağı n hı zlı ol ması durumu.  

Doy ma  kapasitesi ni  hesapl a mak i çi n,  değişi k uçakl ar  hı zl arı na göre grupl andırılır 

( V1, V2, ………. Vn) ve mi ni mu m aralı k matrisi ol uşt urul abilir. 

   Mi ni mu m aralı k matrisi         

 M =  m ( Vi , Vj  )  = mi j , i hız sı nıfı içi n mi n. aralık                      

(2. 6) 

    izleyen hı z sı nıfı j  

Daha sonra karışı mdaki  uçak sı nıfları nı n yüzdeleri nden yararlanarak,  olasılı kl ara 

geçilir ( p1, p2, …………pn ). 

Bekl enen mi ni mu m i niş aralı ğı  (veya ort ala ma servis  süresi)  aşağı daki  for müll e 

hesapl anabilir : 

 jij
iij

pmpm                  (2. 7) 

Saatli k doyma kapasitesi, ağırlı klı ortala ma servis süresi ni n tersi olarak alınabilir. 
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m

C
1

                  (2. 8) 

2. 2. 1 Analiti k Yakl aĢı mlar Yardı mı yl a Kapasite Hesabı  

Ġçi n Sayısal Örnek  

Za manı nda i nişler içi n nihai pist kapasitesi. 

Ort al a ma  yakl aşı m uzunluğu  = 6 deni z mili  ve ayır ma  mesafesi  mi ni mu m 3 deni z 

mi li  ol arak belirlenmi ştir.  Aşağı da yakl aşı m hı zı  ve yüzdel eri  verilen uçaklar  i çi n ve 

tek pi stli  bir  havaalanı nın hat asız (  error  – free appr oach )  i niş  kabul ü i le doy ma 

kapasitesi ni n hesabı. 

 Uçak  yüzdel eri                       Yakl aşı m  hızı( knots )  

20 100 

20 120 

60 135 

Pi st  i şgal  sürel eri ni n,  yakl aşı m esnası ndaki  ayır ma sürel eri nden daha küçük 

ol duğunun ve kapasiteyi et kile medi ği ni n kabul ü yapılsı n.  

(2. 4)  ve ( 2. 5)  nol u eşitliklerden çeşitli  hı z ko mbi nasyonl arı  i çi n mi ni mu m za man 

ayır ma süresi ni  hesapl amak mü mkündür.  Vi  = 100 knots  ve Vj  = 120 knots  alı nırsa 

( Vj   Vi  ), mi ni mu m ayrıl ma za manı ; 

 
j

ij
V

VVm


),(  = 
120

3
 sa = 90 s. 

Vi  = 135 knots,  Vj  = 100 knots içi n , 

 














ijj

ij
VVV

VVm
11

),( 


 

 









135

1

100

1
6

100

3
),( ij VVm = 0, 0456 sa = 164 s. 

Benzer hesapl a mal ar yapılarak, M matrisi aşağı daki gi bi ol uşt urul abilir. 
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      Öndeki uçağı n hı zı, Vi  

     100    120    135       olasılık , Pj  

Taki p   100  108    144    164           0,2 

Eden   120    90      90     110           0,2 

Uçağı n hı zı, Vj   135   80      80      80            0,6 

Ol asılı k Pi      0, 2     0, 2     0, 6 

Bu matris,  yakl aşı m hı zları nı n her  ko mbi nasyonu i çi n mi ni mu m za man ayırı mı nı 

verir.  

Bi r  sonraki  adı m ( 2. 7)  nol u denkl e mden her  kombi nasyon i çi n verilen ol asılı kl ara 

dayanarak ağırlı klı ortalama za man ayırı mı (ti me separati on) hesapl anabilir. 

 m = ( 108*0, 2 + 90*0, 2 + 80*0, 6 )*0, 2 + 

          ( 144*0, 2 + 90*0, 2 + 80*0, 6 )*0, 2 + 

                     ( 164*0, 2 + 110*0, 2 + 80*0, 6 )*0, 6  

 m = 98, 16 

Sonuç ol arak, doyma kapasitesi denkl e m (2. 8) yardı mı ile aşağı daki gi bi hesaplanır.  

 
16,98

11

m
C  0, 0102 geliş/sn = 36, 7 geliş/saat 

2. 3 GeliĢtiril mi Ģ Analitik Yakl aĢı ml ar 

Daha gerçekçi  bir  yakl aşı m sağl a mak i çi n Harris, yakl aşı m kapısı(gat e appr oach)  ve 

kapı  eşi ği ndeki(gat e t hreshol d)  uçak i niş  aralıkları nda ol uşan hat al arı,  nor mal 

dağılı m il e göst er mi ştir.Böyl e hat aları  di kkate alan za man ayır ma böl geleri ni  i çeren 

doy ma  kapasite model leri  geliştiril mi ştir.  Bu t a mpon sürel eri  ol asılığı n bir 
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fonksi yonudur.  Geç me  dur umunda ( V2    V1)  t a mpon böl gesi  (2. 9)  nol u denkl e mden 

bul unabilir [2]. 

 )(),( 012 vpqVVb                 (2. 9) 

Burada,  

 0  = Nor mal dağılı mlı tampon böl gesi ni n standart sap ması  

 )( vpq  = Kü mül atif standart normal dağılı m fonksi yonunun değeri (1 - Pv) 

 vp  = Ta mpon böl gesi ni n ihlal edil me ol asılı ğı 

Açıl ma( openi ng)  dur umunda ( V2  < V1),  t a mpon böl gesi  uzunl uğu ayırmanı n bir 

fonksi yonudur. Nisbi uçak hı zları ise şöyl edir. 

 









12

012

11
)(),(

VV
pqVVb v             (2. 10) 

Bu model de,  V1  hı zı  il e gel en öndeki  uçak ile V2  hı zı  il e t aki p eden uçak arası ndaki 

mi ni mu m za man aralı ğı şöyl e hesapl anır : 

 ),(),(),( 121212 VVbVVmVV                (2. 11) 

    

   tampon böl gel eri matrisi         

 B =  b ( Vi , Vj  )  = bi j , i hız sı nıfı içi n                      

(2. 12) 

    izleyen hı z sı nıfı j  

Pl anl anmı ş i niş aralıkları matrisi şöyl e ol ur : 

 L = M + B               (2. 13) 

2. 3. 1 GeliĢtiril mi Ģ Analiti k Yakl aĢı ma Sayısal Ör nek  

Yakl aşı m hat aları na izi n veren doy ma pist kapasitesi. 
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St andart  sapması  0 = 20 sn.  ol an bir  t a mpon bölgesi ne i zi n verecek şekilde bir 

önceki  ör nekt eki  şartlar  içi n doy ma  kapasitesi ni n hesabı.  İhl al  et me  ol asılı ğı nı  vp = 

0, 05 olarak kabul edersek,  

)( vpq v  yi  el de et mek i çi n )( vpq v  ni n nor mal  eğrisi  altı nda kalan al anı  göst eren bir 

istatisti k tabl osu kullanılır. Tabl odan  vp = 0, 05 , )( vpq v = 1, 65 değerleri içi ndir. 

Buffer  zonu,  bi j  uzunl ukları nı  çeşitli  hı z sı nıfları  içi n hesapl anır.  Ör nek olarak,  ( 2. 9) 

nol u denkl e mden, V2 = 100 knots, V1 = 100 knots içi n, 

)(),( 012 vpqVVb  = 20*1, 65 = 33 sn.  

Benzer olarak eşitlik (2. 10) denkl e mi nden,  

V2 = 100 knots, V1 = 135 knots içi n, 











12

012

11
)(),(

VV
pqVVb v   

     = 3600*
135

1

100

1
365,1*20 








  = 5 sn.  

Ta mpon böl gesi matrisi ise,  



















33......33.....33

23......33.....33

5.......15.....33

B   

Bu matrisi  bir  önceki  örnekt eki  M matrisi  ile t oplarsak,  i niş  za man aralı kları  matrisi 

el de edilir. 



















113......113.....113

133......123.....123

169......159.....141

L   

Ağırlı klı ortala ma ayır ma süresi 
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 m = ( 141*0, 2 + 123*0, 2 + 113*0, 6 )*0, 2 + 

          ( 159*0, 2 + 123*0,2 + 113*0, 6 )*0, 2 + 

                     ( 169*0, 2 + 123*0, 2 + 113*0, 6 )*0, 6  

 m = 125, 88 sn.  

 ve doy ma kapasitesi, 

88,125

11


m
C  geliş/sn. = 28, 6 geliş/saat 

 ol arak bul unur. 

2. 4 Benzeti m Modeli ne Göre Pist Kapasitesi 

Hava trafi k al anı nda kullanılan benzeti m modelleri  ul uslararası  si vil havacılı k 

teşkilatları  t arafı ndan geliştiril mi ş  modellerdir.  Bunl ardan en yaygın ol arak 

kullanılan modeller aşağıda tanıtıl mı ştır [8].  

2. 4. 1 Eurocontrol  Hı zlandı rıl mı Ģ  --  Za manlı Hava Sahası  Modeli ( EAM--

Eurocontrol Ai rspace Mo del) 

Avr upa hava sahası ndaki  hava seyrüseferi nin e mni yeti  i çi n kur ulmuş  ol an 

Eur ocontrol,  Breti gnysur – Or ge‟daki  deney merkezi nde,  hava sahal arı nın yeni den 

or gani zasyonu veya yeni  hava sahaları nı n ol uşt urul ması  üzeri ne çalış mal ar 

yap makt adır. 

Eur ocontrol,  yir mi  yıldan fazl a bir  süreden beri,  hava sahaları nın yeni den 

düzenl enmesi  t eklifleri nin et kileri ni n i ncel enmesinde EAM adı  verilen bir benzeti m 

aracı nı  kullanmakt adır.  Amacı  hava trafi k hareketleri ni n öl çül mesi  sonucunda ATC 

kontrol ör  pozisyonl arı nı n bireysel  yükl eri ni n t ahmin edil mesi dir  ( Eur ocontrol,  1994). 

Eur ocontrol  t arafı ndan yapılan benzeti m çalış maları nda Şekil  2. 3 de verilen,  EAM‟ a 

esas ol an hava trafi k planlama çalış mal arı met odolojisi esas alı nmakt adır.  
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Şekil  2. 3 EAM‟ a esas  ol an hava trafi k planla ma çalış mal arı  met odol ojisi       

( Eur ocontrol, 1994). 

EAM benzeti m çalış mal arını n aşa mal arı ise şu şekildedir : 

 1) Genel özelli kler (a maçlar, ölçü, za man skal ası), 

 2) Verileri n t oplanması ve senaryol arı n hazırlanması, 

 3) Test senaryol arı, 

 4) Progra mı n çalıştırıl ması. 

Çalış ma süresi ni n uzunluğu,  hava sahası nı n büyükl üğüne (sekt ör  ve mer kezl eri n 

sayısı),  t est  edilen senaryol arı n sayısı na,  trafi k örnekl e mi ni n sayısı na bağlı  ol duğu 

kadar aynı za manda müşteri tarafı ndan istenilen ayrıntılara da bağlı dır. 
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Şekil 2. 4 EAM‟ ni n yapısı ve fonksi yonl arı ( Eurocontrol, 1994).  

EAM t arafı ndan alı nan sonuçl ar şu şekil de grupl anabilir :  

 1)  Her  bir  sekt ör  ve/ veya mer kezdeki,  mü mkün ol duğunca herbir  yol,  sevi ye 

bantı, nokt adaki trafi k yükl eri ve tır manan – alçalan trafi kl eri n sı nıflandırılması,  

 2) Mer kezl erdeki iş yükleri ni n dağılı mı ve bireysel çalış ma pozisyonl arı, 

 3)  Trafi kt en dol ayı  gelen riskl er,  uçuş  sevi yesi  değişi kli kleri,  yol  ve  yer 

geci kmel eri, kal kış bekl emel eri. 

Her  bir  senaryo sonucu çı karılan sonuçl arı n ayrıntıları  benzeti m çalış ma gr upl arı 

tarafı ndan i ncel enir ve son benzeti m raporu hazırlanır. 
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2. 4. 2 SI MMOD Hı zl andırıl mı Ģ Za manlı Benzetim Modeli 

SI MMOD,  FAA t arafından hazırlatıl mı ş  havaalanı  ve hava sahası benzeti m 

modeli dir.  Bu güçl ü yazılı m siste mi  yollardaki  hava trafi ği ni n,  t er mi nal  sahal arı ndaki 

trafi ği n,  havaalanı  ve yer  i şleti mi ni n çalışıl masına yardı mcı  ol ur.  SI MMOD i l e 

gerçekçi  ol arak herbir  uçağı n hareketleri  i zlenebilir,  uçuşun herbir  kı s mı  boyunca 

ol an za man ve yakıt  sarfi yatları  ile çarpış mal arı n çözü mü i ncel enebilir.  Bu 

kabili yetleri  sayesi nde hava trafi ği  hareketini n herbir  sevi yesi nde yapıl ması 

a maçl anan değişi kli klerin et kileri ayrı ntılı olarak incel enebilir. 

Tabl o 2. 1‟de SI MMOD ile çalışabilecek konul ar gr upl andırıl mı ş  ol arak veril mi ştir. 

SI MMOD‟ un hava sahası  mantı ğı  t üm hava yolları  üzeri ndeki  uçakl arı n hareketi ni  eş 

za manlı  ol arak yönetir. Hava sahası nı  ol uşt uran yollar  düğü m ve ayrıtlardan 

ol uşt urul muş  bir  ağ ol arak el e alı nır  ( FAA,  1990).  Uçakl arı n hareketi  yal nı zca, 

tanı ml anmı ş  bu ayrıtlar üzeri nde ol abil mekt edir.  Pr ogra mı n getir mi ş  ol duğu en 

büyük kı sıt  veya eksi klerden biri,  gerçek uçuşlardan farklı  ol arak,  ol uşt urul muş 

yolları n dı şı nda uçuşl arın benzeti mi ni n yapıla ma ması dır.  Bu da özelli kle t er mi nal 

sahal arı  çalış mal arı nı  veri msi z hal e getir mekt edir.  Bu dur umda  düşey ve 

yanl a ması na ayır mal ar da benzeti ml e kontrol edile me mekt edir.  
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Tabl o 2. 1 SI MMOD i nceleme alanı başlı kları, (FAA,  1990).  

Hava Al anı Kol aylı kl arı 

          • Yeni kol aylı kları n et kileri 

          •Ter mi nali n yeni den yerleştiril mesi veya genişletil mesi  

          • Kapıları n yeni den yerleştiril mesi 

Hava Meydanı Tasarı mı ve Usuller 

          •Ter mi nal yol pl anları nı n yenilenmesi  

          •Pist ve taksi yol u konfi gürasyonl arı 

          • Yeni pist yapılandır ması 

          • Hı z yol u pist çı kışı 

          •Pist ve taksi yol u bekl e me cepl eri 

          •Pist dol ul uk za manı nı n azaltıl ması 

          •Paralel yaklaş ma 

          • Kesişen yakl aş ma 

          •Seyrüsefer yardı mcıları yerleri 

          • Apr on sahası harekatı 

          • Kuyr uk stratejisi ve kal kış kuralları 

Hava Sahası Tasarı mı ve Usuller 

          • Ayır ma kuralları nın yenilenmesi  

          • Hı z ve irtifa kısıtları 

          • Kontrol ör takti kleri 

          • Yol ve ter mi nal hava sahal arı nı n yeni den ayarlanması 

          • Yeni profiller ve uçuş başl arı 

          •Sekt ör kapasiteleri 

Harekatl ar 

          • Uçak perfor mansı 

          • Hub and spoke harekatlar 

          •Trafi k talebi ve filo pl anl a ması  

          •Tarifeleri n yenilen mesi  

          •Pi k saatlerdeki kalkış tarifeleri ni n dağılı mı  

          • ATC usulleri ni n yenilenmesi  

          • Genel havacılı k ve hava taşı ma trafi ği ni n ayrıl ması  

          • VFR / IFR usuller 

          •Farklı hava alanl arı arası ndaki et kileşi ml er           

Di ğer 

          • Gür ült ü azaltıl ması usuller 

          • Rüzgar koşulları (hı z, yön, tavan ve görüş) 

Yol  üzeri ndeki  her  bir  düğü m verilen irtifası  il e t anı ml anmakt adır,  benzeti m yakıt 

sarfi yatı nı  hesapl a mak içi n bu irtifayı  kullanır.  Çar pış ma çözü mü i çi n irtifa 

ayarla ması  veya kontrolünün benzeti mi  yapıla maz,  bu i se SI MMOD‟ un bir  eksi k 

tarafı dır. 
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2. 4. 3 Topl a m Hava Sahası Ve Hava Al anı Modelleyi cisi 

( TAAM -- Tot al Ai rspace and Ai rport Model) 

TAAM benzeti m model i  Avustral ya Prest on Gr oup t arafı ndan geliştirilmi ş,  hava 

sahası  ve havaalanı  i şleti mi ni n benzeti mi  i çi n kullanılan bil gi  işle m i stasyonuna 

dayalı bir model dir ( Eurocontrol, 1995).  

2. 4. 4 NASPAC Hı zl andırıl mı Ģ Za manlı Benzetim Modeli 

NASPAC benzeti m modeli,  MI TRE t arafı ndan FAA i çi n geliştiril mi ştir.  Akı ş 

yöneti mi  ve kapasite çalış mal arı nı  benzeti mi  i çin Bil gisayar  Dest ekli  Slot  Tahsisi 

( CASA – Co mput er  Assisted Sl ot  All ocati on )  il e birli kte kullanılır.  24 saatli k za man 

dili ml eri  i çi n,  trafi k t al ebi ni n sekt örler  i çi ndeki  dağılı mı nı n benzeti mi ni  ol uşt urarak, 

kapasiteye göre ol uşacak geci kmel eri belirler ( Eurocontrol, 1995 ). 

2. 4. 5 ĠĢleti m Gösteri mi Ve Veri GeliĢtir me Modeli 

( ODI D -- Operati onal Displ ay and Input Devel op ment) 

Eur ocontrol  t arafı ndan hava trafi k kontrol örleri ni n kağıtsız (stri pl ess)  siste me 

geçişi ndeki  uyu munu kol aylaştır mak a macı yl a geliştiril mi ş,  DOS i şl etim si st e mi 

altı nda çalışabilen,  bir  yazılı mdır.  Radarlarda el de edilen gör ünt ü aynen el de edilir. 

Çalışıl mak i stenen farklı  hava sahası  sekt örlerini n koor di nat  ol arak veri  girişi ni n 

yapılabil mesi  kol aylı ğı  yapılabilecek senaryo sayısı nı  da arttırır.  Aynı  za manda 

sekt ör  i çi nde seyehat  edecek ol an uçak ti pl eri  de kol ayca veri  ol arak girilir.  Böyl ece 

farklı  sekt örlerde,  farklı sayı  ve ti pt eki  uçakl arın hareketi  gerçek za manlı  ol arak 

kontrol edilebilir. 

2. 4. 6 Yeni den Düzenl enmi Ģ ATC Mat e meti ksel Benzeti mi  

( RAMS -- Reorgani zed ATC Mat he mati cal Si mul ator) 

Mat e mati k modelle me  çalış mal arı  il e geliştiril mi ş  farklı  a maçl ara sahi p modelleri n, 

gerçek trafi k orta mı nda sonuçl arı nı n ne ol duğunun anl aşıl ması  a macıyl a bir  de 

benzeti mi  yapılabilir.  Bu şekil de,  model  i çi n yapıl mı ş  ol an birtakı m kabull erden 

dol ayı  meydana gel en hat a i hti mali ni n mi ktarı  da belirlenmi ş  ol ur.  Benzeti m 

sonuçl arı nı n doğr ul uğu,  el deki  trafi k i statisti ği ni n güvenilirliği ne bağlı dır. 
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Sekt örle me  çalış mal arı nda  kullanılan gerçek zamanlı  benzeti ml erde i se kull anılan 

kontrol örün kapasitesi diğer bir kısıtlayı cı fakt ör olarak ortaya çı kmakt adır.  

CACI  t arafı ndan geliştirilen RAMS adı  verilen bu model  kar maşı k hava yol u 

yöneti mi,  çarpış mal arı n saptanması  ve çözü ml enmesi  ol ayl arı nı  kontrol ör i şyükünü 

de birleştirerek kullanacaktır ( Eur ocontrol, 1994).  

2. 5 Yıllı k Servis Hac mi  

Yıllı k servis  hac mi  il k pl anda kullanılan uçak operasyonl arı yla aynı  düzeydedir. 

Yı llı k uçak operasyonl arı  yıllı k servis hac mi ne yetişti ği nde,  ort ala ma  gecik me,  hı zl a 

artacaktır. 

Yı llı k uçak operasyonl arı,  yıllı k servis  hac mi ne eşit  ol ursa ort ala ma geci kme  1 il e 4 

daki ka arası nda ol acaktır. 

Eğer  yıllı k uçak operasyonl arı  yıllı k servis  hac mi ni  aşarsa orta veya şi ddetli 

tıkanı klı kl ar  meydana gel ebilir.  Bu dur um Ame rika Birleşi k Devl etleri nde  O„ Hare 

Ul usl ararası  Havaalanlarında ve Atl ant a Ul uslararası  Havaalanl arı nda meydana 

gel mi ştir. 

Uçak geci kmel eri ni n analizi,  yıllık uçak operasyonl arı nı n yıllık servis  hacmi ne göre 

dur umu i çi n öne mli dir. Bundan dol ayı  pl anl amada uçak geci kmel eri di kkat e 

alı nmalı,  yıllık operasyonl arı n yıllı k servis  hac mi nden küçük ol ması  dur umu 

değerlendiril meli dir. Yıllık servis hac mi ASV şu şekil de bul unur : 

ASV = Cw * H * D              (2. 14) 

Burada ; 

Cw = Pisti n saatli k kapasitesi 

H = Saatli k oran ya da en kal abalı k aydaki  ort ala ma  günl ük operasyonl arı n 

saatli k operasyonl ara oranı  

D = Günl ük oran ya da yıllı k operasyonl arı n en kal abalı k aydaki  ort al ama 

günl ük operasyonl ara oranı  
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Saatli k oran H ve  günl ük oran D t al ept eki  dal galanmal arı  belirlemek i çi n kullanılır. 

Bununl a birli kte bu oranl arı n yakl aşı k değerleri Ameri ka Bi rleşi k Devletleri ndeki 

havaalanl arı  i çi n t anı ml anabilir  ve pl anları n t ahmi ni nde kullanılabilir.  Bu yakl aşı k 

değerler aşağı daki tabl oda veril mi ştir : 

Tabl o 2. 2 Saatli k Oran (H) ve Günl ük Oran ( D) Değerleri [6]. 

 

Karı Ģı m Ġndeksi 

 

 

Saatli k Oran ( H)  

 

Günl ük Oran ( D)  

0 - 20 7 - 11 280 - 310 

21 - 50 10 - 13 300 - 320 

51 - 180 11 - 15 310 - 350 

2. 5. 1 Yıllı k Servis Hacmi  Ve Geci kme Ġçi n Tah mi n Yönte ml eri  

Tah mi n yönt e ml eri,  yıllık servis  hac mi ni  ve pi st  yerleşi ml eri  i çi n ortala ma  uçak 

geci kmel eri ni belirleyebil mek içi n kullanıl makt adır. 

Bu yönt e ml er sonuç içi n şunl arı gözönünde bul undur makt adır : 

1) VFR ve IFR koşullarında pistleri n saatli k kapasiteleri, 

2) Pistleri n yıllık servis haci ml eri, 

3) Pistlerde ortala ma yıllık geci kme.  

Pi st  yerleşi ml eri ni n saatlik kapasiteleri  ve yıllık servis haci ml eri  Tabl o 2. 3‟de 

veril mi ştir. 
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Tabl o 2. 3. Saatli k ve Yıllık Kapasiteni n Ön Tah mi ni[1].  
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Geci kmel eri  belirleyebilmek i çi n,  pi stteki  saatli k kapasiteleri n,  her  pi st  yerleşi mi  i çi n 

saatli k kapasiteni n ve her  pi st  yerleşi mi ni n za manı n yüzde kaçı nda kullanıl dı ğı nı n 

tahmi n edil mesi  gerekli dir.  Bunl ar  günl ük,  birkaç günl ük,  aylı k ya da yı llı k ol arak 

yapılabilir. 

Havaal anl arı ndaki  yıllık geci kmel eri  belirleyebilmek i çi n Ul usal  Havacılık İ daresi 

bir  bil gisayar  pr ogra mı  geliştir mi ştir.  Bu pr ogram ort ala ma  uçak geci kmel eri ni  pi st 

yerleşi mi ne ve hava koşulları na göre günl ük,  haftalı k,  aylı k ve yıllı k ol arak 

derleyebil mekt edir. 

Yı llı k servis  hac mi  ortal a ma  geci kmeyl e il gilidir.  Bel ki  de son birkaç yıl da, 

havaalanı ndaki  geci kmeni n belirlenmesi yl e il gili  en öne mli  geliş me  simül asyon 

modeli dir  ( SI MMOD).  Bu model  daha önceki  konul arda da anl atıldı ğı  gi bi 

geci kmeni n belirlenmesinde çok güçl üdür.  

SI MMOD uçuşl ar  i çi n det aylı  raporlar  meydana getir mekt edir.  Ayrı ca bu model 

çeşitli  pist  yerleşi ml eri nde geliş,  gi diş  ve t opl am operasyonl ar  i çi n geci kmel eri 

derleyerek raporlar hazırla makt adır. Bu raporlar çizel ge hali ne de getiril mekt edir. 

2. 6 Kapasite Probl e mi ne Yakl aĢı m Yönte ml erini n Değerl endi ril mesi  

Kuyr uk ve analiti k yönte ml erle kapasite ve gecik me  analizi  yapılabilir.  Modelleri n, 

doğr u çalışı p çalış madığı nı  kontrol  et mek i çin,  gerçek havaalanı  verileri  il e 

karşılaştır mak gerekir.  Ancak,  gerçek veriler  buluna madı ğı  i çi n,  karşılaştır ma şansı 

bul una ma mı ştır. 

Havaal anl arı nda özelli kle geci kmel er  art maya başladı ğı nda he m havaal anında t al ep 

düşecek,  he m de i şlet me mali yeti nde öne mli  oranda artışlar  ol uşacaktır.  Bu nedenl e, 

havaalanl arı nda düzenli ol arak veriler t oplanmalı ve değerlendiril meli dir. 

Büt ün modellerde havaal anl arı ndaki  tı kanı klı kları n çözü ml enmesi  gi bi bi r  ort ak 

nokt a vardır.  Çünkü ABD‟ de hava trafi k siste mi ndeki  ana pr obl e m havaal anı 

tıkanı klı kl arı  ve dol ayısı yl a yer  bekl e me mal iyetleri ni n i yileştiril mesidir.  Oysa 

Avr upa hava trafi ği ni n pr obl e mi  hava sahası  tı kanı klı ğı dır.  Avr upa hava sahası nı n 

ül ke sayısı nı n fazl alı ğı  nedeni yl e bir  büt ünlük ol uşt ur ma ması  ve t eknol oji 

farklılıkları  hava sahası  tı kanı klı ğı ndaki  öne mli  fakt örl erdendir.  Çözü mün t ek 
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mer kezli  yöneti m ol ması  gerçeği nden hareketle EUROCONTROL mer kezi  kur ul muş 

ve ort ak bir  hava sahası nı n en i yi  kontrolü i çi n çeşitli  çalış ma gr upl arı 

ol uşt urul muşt ur.  EUROCONTROL bu a maçl a EAM ve  RAMS benzeti m modelleri ni 

geliştir mi ştir. 

Bunl arı n dı şı nda mat e mati ksel  model e dayalı  olarak yapılan çalış mal ar  en i yi  uçuş 

yör üngel eri ni n bul unması na yöneli ktir.  Bunl ar  genel  ol arak pl anl a ma pr obl e ml eri 

içi nde değerlendiril miştir.  Ör neği n Rat cliffe‟ni n 1979 yılı nda yayı nl adığı  “ Uçak 

Yör üngel eri ni n Tah mi ni” i si mli  çalış ma farklı ti pt e trafi ğe sahi p farklı  hava 

sahal arı nda,  hava trafi k kontrol örleri ni n t ali matları il e uçakl arı n en köt ü koşullardaki 

davranışları nı n t ahmi nine yöneli ktir.  Günü müzde ATC r adarları nda kı s men 

kullanılan,  çarpış ma t ahmi ni  (conflict  predi cti on)  denilen ve uçakl arı n i zl edi kl eri 

yör üngel eri n ne za man çakışacağı nı n önceden t ahmi n edilerek,  kontrol örün 

uyarıl ması nı  a maçl ayan bir  çalış madır.  Trafi k akışında çevri m i çi  uygul ama  al anı nı 

ol uşt ur makt adır. 

Hava sahası  ve havaalanı  pr obl e ml eri ni n çözü münde kullanılan benzeti m 

modelleri nden en yaygı n ol anı  FAA t arafı ndan geliştiril miş  ol an SI MMOD benzeti m 

modeli dir.  Gerek hava sahası nı n yeni den yapılandırıl ması,  gerekse de bekle mel erden 

doğan yakıt  mali yetlerini n bul unması  i çi n uçuş  orta mı nı  gerçeğe en yakı n hal e 

getir mek mü mkündür. Çalış ma  prensi bi  uçakl arı n bir  ağ üzeri nde önceden 

tanı ml anmı ş  belirli  stratejilere göre hi z met  al maları dır.  Model de kullanılan strateji 

sonucunda ol uşan geci kmel eri ve yakıt sarfi yatlarını bul mak mü mkündür.   

Çevri m i çi  kontrol e yöneli k çalış mal ar  kı s men uygul a maya kon muşt ur, f akat  t a m 

güvenilir  değil dir.  Bu konuda gerçek za manlı  benzeti m çalış mal arı 

EUROCONTROL t arafından da sür dürül mekt edir.  Fakat  ot omasyona geçişte asıl 

öne mli  kı s mı  ol uşt uracak çevri m dı şı  kontrol çalış mal arı nda eksi kli kler  çokt ur. 

Çevri m dı şı  kontrol ün yakı n za manl ara kadar gelişe me mesi ni n nedeni  4 – D 

teçhi zat a sahi p uçakl arın sayısı nı n azlı ğı  ve t arifesiz ( bireysel)  uçuş sayısı nı n 

fazlalığı dır.  Bu nedenle Avr upa‟da sezonl uk t urist  t aşı maya yönelik (chart er) 

seferleri  de t arifeye bağl anarak çevri m dı şı  kontrol ün et ki nli ği ni n arttırıl ması 

sağlanmı ştır.  Sonuç olarak çevri m dı şı  kontrole yöneli k bir  t arifel endir me 

yönt e mi ni n geliştiril mesi akış yöneti mi alanı nda büyük bir eksi kli ği gi derecektir. 
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3. ĠSTANBUL  ATATÜRK  HAVALĠ MANI NIN GELĠ ġĠ MĠ  VE  SORUNLARI  

3. 1 At at ürk Havali manı  Hakkı nda Genel Bil giler 

Tür ki ye‟de il k defa 1912 yılı nda si vil  hava ul aşı mı nı n başl atıl dı ğı Yeşil köy 

Havaal anı,  1953 yılı nda da ul uslararası  hava t rafi ği ne açılarak ül ke mi zi n dı ş 

dünyadaki  il k kapısı  olmuşt ur.  Yeşil köy Haval i manı nı n adı  1985 yılı nda At at ürk 

Havali manı ol arak değiştiril mi ştir. 

At at ürk Havali manı,  Ul uslararası  Havacılı k Teşkilatı nı n yaptı ğı  sı nıflandırmaya  göre 

CAT II  (  kat egori  II  )  niteli kleri ne sahi p ol up,  met eorol oji k koşulları n zorl uğuna 

rağmen uçak i niş – kal kışına i mkan verebilecek düzeydedir. 

At at ürk Havali manı nda meydan kontrol  ve yakl aş ma  kontrol ü ol arak sağlanan Hava 

Tr afi k Kontrol  Hi z metleri,  ul uslararası  seferlere açı k di ğer  li manl arı mı z gibi  r adar  il e 

sağlanmakt adır. 

Topl a m 9. 470. 554 m
2
‟lik kur ul u al anı  bul unan ve 60. 686 m

2
‟li k i çhatlar  t er mi nali, 

175. 496 m
2
‟li k (  Gi diş  :  51. 764 m

2
,  Geliş  :  53. 932 m

2
,  Ser vis  :  48. 600 m

2
,  As ma  : 

21. 200 m
2

 )  dı ş  hat  t ermi nali  ol arak i ki  ayrı  yapı  altı nda or gani ze  edilen li manı n, 

ter mi nal  bi nası  t opl a mı  236. 182 m
2

 ol up,  ül ke mi z hava meydanl arı ndan en büyüğünü 

teşkil et mekt edir. 

At at ürk Havali manı  i ç hat  ve dı ş  hatlar  dahil  ol mak üzere 203. 000 m
2
‟li k bi r  al ana ve 

13 ot opark giriş  nokt asına sahi p ol up t opl a m 7076 araç kapasiteli k katlı  ot opar k 

mevcutt ur. 

At at ürk Havali manı  ül ke mi zi n gerek yol cu gerekse uçak trafi ği  açısı ndan t aşı dı ğı 

büyükl üğünün yanısıra diğer  özelli klerle de il gi  çekmekt edir.  Ör neği n li manı n 2001 

yılı  el ektri k t üketi mi  32.014. 565 KW /  saat‟tir.  Di ğer  yıllara ait  el ektri k sarfi yatları 

da Tabl o 3. 1 de görül mekt edir. 
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Tabl o 3. 1 Son 7 yıllık elektri k sarfi yatı değerleri. 

YI LLAR KW / SAAT 

2001 32. 014. 565 

2000 33. 182. 490 

1999 47. 368. 962 

1998 46. 773. 971 

1997 42. 035. 373 

1996 41. 424. 207 

1995 34. 027. 568 

El ektri k sarfi yatları nı n 1999 yılı ndan sonra düşüşünün nedeni  yeni  açıl mış ol an dı ş 

hatlar  t er mi nali ni n el ektrik sarfi yatları nı n çı karılmı ş  ol ması dır.  Çünkü bu t üketi m 

değerleri DHMİ bünyesinden çı karılı p TAV bünyesi ne geç mi ştir. 

İç hat  ve dı ş  hat  da,  açılacak di ğer  uçak park yerleri  ile birli kte t opl am 89 t ane 

uçaklı k park yeri  vardır.  Yıllı k yol cu kapasitesi  20. 000. 000 ki şi  ve yıllı k uçak 

kapasitesi  350. 400‟ dür.  2001 yılı  pi k saat  uçak trafiği  ortala ma  45 operasyon /  saat  ve 

pi k gün uçak trafi ği ise ortala ma 520 operasyon / gün‟ dür. 

3. 2 At at ürk Havali manı nı n Özelli kl eri  

At at ürk havali manı,  İstanbul‟un Avr upa yakası nda,  638540   kuzey ve 558428   

doğu koor di natları nda,  şehir  mer kezi ne 24 k m uzaklı kt a ve deni zden 48, 1 m.  

yüksekli ktedir. 

Me vcut Alt yapı ve Üst yapı Tesisleri ; 

Me vcut durumda i ki pist (runway) kullanıl makt adır : 

 06 – 24 pi sti  ;  kuzeydoğu – güneybatı  yönünde 230060 m,  stri p 

2420150 m boyutları ndadır. 

 18 – 36 pisti  ;  kuzey – güney yönünde ve 300045 m,  stri p 3120300 m 

boyutları ndadır. 
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Pi st kapl a ması bet on ol up, mukave meti PCN- 100‟dür. 

Ayrı ca uçak dol aşı m yol u (t aksi yol u)  ve apr on sahal arı  vardır.  Apr on boyutları 

195830,  29045,  39450 ve 27028 m. ‟dir.  Kapl a ması  bet on,  mukavemeti  PCN-

100 ve uçak kapasitesi 85‟ dir. 

Dol aşı m yol unun boyut u 154723, kapl a ması bet on ve mukave meti PCN- 100‟ dür. 

Havali manı nda t ekni k blok,  i dari  bi nal ar,  i ç hatlar  t er mi nali,  dış  hatlar  ter mi nali, 

charter  ve kargo t er minalleri  ile hangar  ve çeşitli  trafi k yardı mcı  ci hazl arı 

bul unmakt adır.  Araçl ar  içi n i se yollar  ve ot oparkl ar  mevcutt ur.  Şuan içi n ( yeni 

paral el pist açıl madan önce) kullanılan çı kış taksi yolları adedi aşağı daki gibi dir : 

18/ 36 pisti nde 8 tane çı kış taksi yol u vardır. 

06/ 24 pisti nde 4 tane çı kış taksi yol u vardır. 

Pi stleri n,  t er mi nal  bi nasını n ve di ğer  havaalanı el e manl arı nı n yerleşi mi,  İst anbul 

At at ürk Havali manı nı n Genel Yerl eş me Pl anı, EkA‟ da görül mekt edir. 

3. 3 At at ürk Havali manı nı n Mevcut Durumuna ĠliĢki n Ġstatisti ksel Bil giler 

3. 3. 1 At at ürk Havali manı Yol cu Trafi ği 

At at ürk Havali manı  yol cu trafi ği  2001 yılı  iti bari il e  14. 375. 879 dur.  Tablo 3. 3‟de 

1992 – 2002 yılları  arasındaki  yol cu trafi ği ni n dağılı mı  gör ül mekt edir.  Bu t abl odan 

da anl aşılacağı  üzere yolcu sayıları  her  yıl  art maktadır.  1997 yılı ndan sonra da  yol cu 

ve uçak trafi ği nde bir düşüş görül mekt edir. 

Tabl o 3. 4‟de i se 1998 – 2002 yılları  yol cu t rafi ği ni n ayl ara göre dağılı mı 

gör ül mekt edir.  Bu t abl odan da,  2001 yılı nda en yoğun ayl arı n Te mmuz  ve Ağust os 

ayl arı ol duğu görül mekt edir. 

3. 3. 2 At at ürk Havali manı Uçak Trafi ği  

At at ürk Havali manı  uçak t rafi ği  kapasitesi  1995 yılı  iti bari  ile 350. 400 uçak/ yıl 

ol arak veril mekt edir.  2001 yılı ndaki  kullanı m i se 160. 894 uçak/ yıl  ol duğu i çi n bir 

darboğaz yaşanmadı ğı ortaya çı kmakt adır. 
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Tabl o 3. 3‟de de 1992 – 2002 yılları  arası ndaki  uçak trafi ği  dağılı mı  gör ül mekt edir. 

Ayrı ca 10 yıllı k bir  duru ma  bakıl dı ğı nda en yoğun ol arak uçak trafi ği nin 1997 – 

1998 yılları arası nda yaşandı ğı görül mekt edir. 

Tabl o 3. 2‟de de 1998 – 2002 yılları  uçak trafi ği nin ayl ara göre dağılı mı  veril mi ştir. 

Uçak trafi ği nde de en yoğun ayl arı n Te mmuz ve  Ağust os  ayl arı  ol duğu açı kça 

gör ül mekt edir. 

Tabl o 3. 2 1998 – 2002 Yılları Uçak Trafi ği ni n Aylara göre Dağılı mı [9].  

                                                 UÇAK TOPLAMI  

AYLAR 1998 1999 2000 2001 2002 

OCAK 13. 826 13. 100 12. 450 12. 736 11. 034 

ġUBAT 12. 938 12. 074 12. 421 11. 727 11. 334 

MART 14. 965 14. 127 14. 404 13. 607  

NĠ SAN 16. 074 14. 439 13. 851 13. 801  

MAYI S 15. 895 14. 603 15. 010 14. 045  

HAZ.  16. 077 14. 861 15. 134 14. 133  

TE M.  17. 309 16. 430 16. 097 14. 892  

AĞU.  18. 260 17. 903 16. 284 15. 499  

EYLÜL 15. 979 15. 655 14. 792 13. 825  

EKĠ M 15. 836 15. 009 14. 784 13. 695  

KASI M 14. 148 14. 539 13. 547 11. 975  

ARALI K 13. 483 13. 375 12. 944 10. 959  

TOP.  184. 243 184. 790 176. 115 160. 894 22. 368 
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Tabl o 3. 3 Yol cu ve Uçak Trafi ği ni n 1992 – 2002 Yı lları Arası ndaki Dağılımı  [9]. 

 

At at ürk Havali manı nda 2000 yılı ndaki  uçak trafiği  171. 718 operasyon/yıl,  yol cu 

sayısı  14. 645. 205 ol up,  2001 yılı ndaki  uçak trafi ği  160. 894 operasyon/yıl,  yol cu 

sayısı 14. 375. 879 yol cu/yıl‟dır. 

At at ürk Havali manı nda 2001 yılı  i çi ndeki  Pi k Gün iti bari  il e yapılan uçak trafi ği  

öl çüml eri nde en fazl a 547 operasyon/ gün,  Pi k Saat  iti bari  ile de yapılan uçak trafi ği 

öl çüml eri  53 operasyon/saat  ol arak el de edil mi ştir. 2001 yılı  i çi n t üm pi k gün ve  pi k 

 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 

2002 

(oc-Ģb) 

UÇAK 

TOPLAMI  
82. 206 139. 771 150. 627 158. 630 173. 422 184. 243 184. 790 176. 115 171. 718 160. 894 22. 368 

YOLCU 

TOPLAMI  
5. 204. 605 9. 396. 230 10. 106. 823 12. 004. 647 13. 394. 666 14. 613. 014 14. 392. 199 12. 912. 646 14. 645. 205 14. 375. 879 1. 356. 037 

Ġ Ç  HAT 

UÇAK 
34. 225 56. 924 56. 557 58. 529 61. 677 68. 951 74. 870 70. 200 67. 417 57. 514 7. 711 

DI ġ  HAT 

UÇAK 
47. 981 82. 847 94. 070 101. 101 111. 745 115. 292 109. 920 105. 058 104. 301 103. 380 14. 657 

DI ġ  HAT 

( GELEN)  
1. 768. 107 3. 193. 837 3. 390. 995 4. 031. 659 4. 495. 676 4. 880. 797 4. 539. 392 3. 961. 233 4. 614. 487 4. 480. 922 482. 170 

DI ġ  HAT 

( GĠ DEN)  
1. 866. 205 3. 327. 355 3. 456. 288 4. 068. 612 4. 459. 115 4. 953. 089 4. 642. 687 4. 005. 246 4. 848. 705 4. 346. 810 521. 856 

TRANSĠ T 

( DIġ) 
         948. 644 144. 032 

Ġ Ç  HAT 

( GELEN)  
743. 510 1. 422. 998 1. 584. 459 1. 876. 335 2. 059. 647 2. 364. 503 2. 520. 935 2. 728. 606 2. 529. 130 1. 974. 605 182. 467 

Ġ Ç  HAT 

( GĠ DEN)  
826. 783 1. 452. 040 1. 675. 081 2. 028. 041 2. 079. 723 2. 414. 625 2. 606. 390 2. 227. 551 2. 652. 883 1. 799. 094 169. 544 

TRANSĠ T 

(Ġ Ç) 
         1. 018. 541 137. 529 
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saat  değerleri  Tabl o 3. 6 ve Tabl o 3. 7 de gör ül mekt edir.  Aynı  za manda 2000 yılı  i çi n 

de t üm pi k gün ve pi k saat değerleri Tabl o 3. 8 ve 3. 9 da veril mi ştir. 

Tabl o 3. 4 1998 – 2002 Yılları Yol cu Trafi ği ni n Ayl ara Göre Dağılı mı [9].  

                                                         YOLCU  TOPLAMI  

AYLAR 1998 1999 2000 2001 2002 

OCAK 899. 398 923. 450 903. 870 1. 162. 839 783. 031 

ġUBAT 949. 505 865. 870 928. 512 1. 096. 955 854. 567 

MART 1. 024. 781 1. 025. 004 1. 159. 266 1. 298. 246  

NĠ SAN 1. 279. 571 1. 012. 642 1. 147. 763 1. 156. 366  

MAYI S 1. 190. 329 989. 648 1. 198. 725 1. 294. 488  

HAZ.  1. 244. 353 1. 092. 402 1. 315. 183 1. 380. 596  

TE M.  1. 489. 432 1. 424. 573 1. 538. 964 1. 646. 204  

AĞU.  1. 638. 779 1. 509. 701 1. 626. 263 1. 505. 217  

EYLÜL 1. 335. 249 1. 178. 838 1. 317. 397 1. 308. 911  

EKĠ M 1. 235. 448 1. 087. 608 1. 328. 122 1. 059. 892  

KASI M 1. 040. 643 955. 812 1. 137. 830 836. 113  

ARALI K 1. 064. 711 847. 098 1. 043. 310 822. 789  

TOP.  14. 392. 199 12. 912. 646 14. 645. 205 14. 568. 616 1. 637. 598 
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3. 3. 3 At at ürk Havali manı Yük Trafi ği  

Tabl o 3. 5‟de 1996 – 2000 yılları  arası ndaki  i ç hat,  dış  hat  ve t opl a m ol arak yük 

trafi ği veril mi ştir. 

 

Tabl o 3. 5 İç hat – Dı ş hat Topl a m Yük Trafi ği [9]. 

YI LLAR Ġ Ç HAT DI ġ HAT TOPLAM 

1996 182. 476 470. 089 652. 565 

1997 212. 000 579. 780 791. 780 

1998 209. 488 516. 422 725. 910 

1999 217. 556 468. 458 686. 014 

2000 226. 356 570. 271 796. 627 

00 / 99 ( %)  4. 04 21. 73 16. 12 
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Tabl o 3. 6 2001 Yılı Pi k Gün Uçak Trafi ği [9].  

AY PĠ K GÜN Ġ NEN KALKAN TOPLAM 

OCAK 01. 01. 2001 269 277 546 

ġUBAT 08. 02. 2001 185 310 495 

MART 29. 03. 2001 265 271 536 

NĠ SAN 26. 04. 2001 269 278 547 

MAYI S 24. 05. 2001 257 254 511 

HAZĠ RAN 14. 06. 2001 272 266 538 

TE MMUZ  26. 07. 2001 273 269 542 

AĞUSTOS  30. 08. 2001 270 279 549 

EYLÜL 03. 09. 2001 188 337 525 

EKĠ M 11. 10. 2001 253 254 507 

KASI M 01. 11. 2001 262 262 524 

ARALI K 20. 12. 2001 220 220 440 

TOPLAM 2983 3277 6260 
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Tabl o 3. 7 2001 Yılı Pi k Saat Uçak Trafi ği [9]. 

AY 
PĠ K SAAT 

GÜN 
SAAT Ġ NEN KALKAN TOPLAM 

OCAK 01. 01. 2001 13: 00-14: 00 18 21 39 

ġUBAT 27. 02. 2001 07: 00-08: 00 9 33 42 

MART 13. 03. 2001 07: 00-08: 00 16 33 49 

NĠ SAN 26. 04. 2001 11: 00-12: 00 23 23 46 

MAYI S 24. 05. 2001 11: 00-12: 00 17 18 35 

HAZĠ RAN 07. 06. 2001 06: 00-07: 00 12 28 40 

TE MMUZ  30. 07. 2001 06: 00-07: 00 13 26 39 

AĞUSTOS  26. 08. 2001 19: 00-20: 00 17 27 44 

EYLÜL 03. 09. 2001 12: 00-13: 00 22 21 43 

EKĠ M 18. 10. 2001 12: 00-13: 00 26 27 53 

KASI M 01. 11. 2001 13: 00-14: 00 29 24 53 

ARALI K 20. 12. 2001 12: 00-13: 00 10 25 35 

TOPLAM 212 306 518 
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Tabl o 3. 8 2000 Yılı Pi k Gün Uçak Trafi ği [9].  

AY PĠ K GÜN Ġ NEN KALKAN TOPLAM 

OCAK 06. 01. 2000 229 231 460 

ġUBAT 17. 02. 2000 255 261 516 

MART 19. 03. 2000 198 401 599 

NĠ SAN 06. 04. 2000 265 265 530 

MAYI S 18. 05. 2000 335 316 651 

HAZĠ RAN 30. 06. 2000 296 289 585 

TE MMUZ  27. 07. 2000 280 299 579 

AĞUSTOS  31. 08. 2000 286 292 578 

EYLÜL 01. 09. 2000 240 290 530 

EKĠ M 26. 10. 2000 203 348 551 

KASI M 23. 11. 2000 245 255 500 

ARALI K 14. 12. 2000 241 242 483 

TOPLAM 3073 3489 6562 
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Tabl o 3. 9 2000 Yılı Pi k Saat Uçak Trafi ği [9]. 

AY 
PĠ K SAAT 

GÜN 
SAAT Ġ NEN KALKAN TOPLAM 

OCAK 06. 01. 2000 10: 00-11: 00 12 21 33 

ġUBAT 17. 02. 2000 13: 00-14: 00 28 26 54 

MART 19. 03. 2000 14: 00-15: 00 15 25 40 

NĠ SAN 06. 04. 2000 12: 00-13: 00 15 26 41 

MAYI S 18. 05. 2000 13: 00-14: 00 23 22 45 

HAZĠ RAN 30. 06. 2000 06: 00-07: 00 14 28 42 

TE MMUZ  27. 07. 2000 08: 00-09: 00 22 18 40 

AĞUSTOS  31. 08. 2000 08: 00-09: 00 19 19 38 

EYLÜL 01. 09. 2000 06: 00-07: 00 24 15 39 

EKĠ M 26. 10. 2000 12: 00-13: 00 20 23 43 

KASI M 23. 11. 2000 11: 00-12: 00 25 18 43 

ARALI K 14. 12. 2000 09: 00-10: 00 26 18 44 

TOPLAM 243 259 502 
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4. ATATÜRK  HAVALĠ MANI  ÜÇÜNCÜ   PĠSTĠ NĠ N  KAPASĠ TEYE 

KATKI SI NI N  DEĞERLENDĠ RĠ LMESĠ  

4. 1 Gi riĢ 

Bu konuda,  At at ürk Havali manı ndan alı nan verilere dayanarak 2.  Böl üm‟ de anl atılan 

Kuyr uk Modeli  ile uçakl arı n ort ala ma  geci kme hesabı  ve Analiti k Yakl aşı ml ar 

Yar dı mı yl a doyma kapasitesi hesabı yapıl mı ştır. 

4. 2 Kuyruk Modeli ne Göre Uçakl arı n Ort al a ma Geci kme Sürel eri ni n Hesabı  

At at ürk Havali manı nda ;  Her  bir  uçak i çi n ortala ma servis  süresi  2 daki ka ve st andart 

sapması  30 sani yedir.  Or tala ma uçakl arı n geliş oranı  25 uçak /  saat  dir.  Buna göre, 

bir pist üzeri ndeki gel en uçakl arı n ortala ma geci kme sürel eri ni n hesabı, 

aW  = gel en uçağı n ortala ma geci kmesi ( za man biri mi  )  

 a  = ortala ma geliş oranı ( uçak / biri m za man ) 

 a  = geliş i çi n ortala ma  servis  oranı  (uçak /  birim za man)  veya  ort al a ma 

servis süresi ni n tersi 

 a  = gel en uçakl ar içi n ortalama servis süresi standart sapması  

Ort al a ma geliş oranı,  a  = 25 uçak / saat 

 Veya      a  = 0, 42 uçak / dak.  

 Ort al a ma servis oranı  a  = 0, 5 uçak / dak. = 30 uçak / saat 

 
)/1(2

)/1(
22

aa

aaa
aW








  

 St andart sapma  a  = 30 sn.  = 0, 5 dak.  
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(2. 1) denkl e mi nde değerler yeri ne yazılırsa ortalama uçak geci kmesi  aW  ; 

 
    

  30/2512

30/13600/3025 22




aW  

 aW  = 0, 088 saat = 5, 2 dak./ geliş 

Bu değer,  At at ürk Havaalanı ndan alı nan sonuçl arla karşılaştırıldı ğı nda uygun ol arak 

gör ül düğü anl aşıl mı ştır. 

4. 3 Analiti k Yakl aĢı ml ar Yardı mı yl a Doy ma Kapasitesi Hesabı  

At at ürk Havali manı nda ;  Uçakl arı n ort ala ma  yaklaşı m uzunl uğu  = 8 deni z mi li  ve 

ayır ma mesafesi  mi ni mum 5 deni z mil  ol arak belirtil mi ştir.  Aşağı da yakl aşı m hı zı  ve 

yüzdel eri  verilen uçakl ar  i çi n havaal anı nı n hat asız (  error  – free appr oach )  i ni ş 

kabul ü ile doyma kapasitesi ni n hesabı.  

Uçak  yüzdel eri                              Yakl aşı m hızı ( knots ) 

10 100 

          15     120 

          75     130 

Pi st  i şgal  sürel eri ni n,  yakl aşı m esnası ndaki  ayır ma sürel eri nden daha küçük 

ol duğunun ve kapasiteyi et kil e medi ği ni n kabul ü yapılsı n. 

(2. 4)  ve ( 2. 5)  nol u eşitliklerden çeşitli  hı z ko mbi nasyonl arı  i çi n mi ni mu m za man 

ayır ma süresi ni  hesapl amak mü mkündür.  Vi  = 100 knots  ve Vj  = 120 knots  alı nırsa 

( Vj   Vi ), mi ni mu m ayrıl ma za manı ; 

 
j

ij
V

VVm


),(  = 
120

5
 sa = 150sn.  

Vi  = 130 knots  ,  Vj  = 100 knots içi n , 
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


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




130

1

100

1
8

100

5
),( ij VVm =  246 sn.  

Benzer hesapl a mal ar yapılarak, M matrisi aşağı daki gi bi ol uşt urul abilir. 

      Öndeki uçağı n hı zı, Vi  

     100    120    135       olasılık , Pj  

Taki p   100  180    228      246         0,1 

Eden   120   150    150      168         0,15 

Uçağı n hı zı, Vj   130  133    133      133         0,75 

Ol asılı k Pi      0, 1     0, 15    0, 75 

Bu matris,  yakl aşı m hı zları nı n her  ko mbi nasyonu i çi n mi ni mu m za man ayırı mı nı 

verir.  

Bi r  sonraki  adı m ( 2. 7)  nol u denkl e mden her  kombi nasyon i çi n verilen ol asılı kl ara 

dayanarak ağırlı klı ortalama za man ayırı mı (ti me seperati on) hesapl anabilir. 

m = ( 180*0, 1 + 150*0, 15 + 133*0, 75 )*0, 1 + 

          ( 228*0, 1 + 150*0,15 + 133*0, 75 )*0, 15 + 

                     ( 246*0, 1 + 168*0, 15 + 133*0, 75 )*0, 75  

 m = 147, 945 

Sonuç ol arak, doyma kapasitesi denkl e m (2. 8) yardı mı ile aşağı daki gi bi hesaplanır.  

 
945,147

11

m
C  0, 00675 geliş/sn =  24, 3 geliş/saat 

Bu yönt e me göre de At at ürk Havali manı ndan alı nan bil gilere göre doy ma 

kapasitesi ni n değeri  25 geliş /  saat  ol arak alı nmı ştır.  Zat en bu veri  bir  önceki  met ot 

da kullanıl mı ştı. 
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5. ATATÜRK HAVALĠ MANI NDA ÜÇÜNCÜ PĠ STĠ N ROLÜ 

5. 1 Pistleri n Tanı mı  

5. 1. 1 06 / 24  Pisti  

2300 m.  boyunda 60 m.  genişli ği nde ol an bu pisti n boyunun kı sa ol ması,  haki m 

rüzgar  yönünde ol ma ması  gi bi  nedenl erle büyük boyutl u ( B – 747,  A – 340)  uçakl ar 

tarafı ndan özelli kle kal kışta kullanıl ma makt adır. 1994,  95,  96 yılları nda özelli kl e 

yağışlı  haval arda meydana gel en pistten uçak çık mal arı  ve kaza kırı ml ar nedeni yl e 

yağışlı  haval arda kullanıl ması  pil otlar  t arafı ndan da arzu edil me mekt edir.  Ayrı ca 

At aköy yönüne yapılan kal kış ve i nişlerde gür ült ü nedeni yl e büyük şi kayet 

ol makt adır.  Bu pi sti n uzatıl ması  i çi n 1996 yılı nda çalış mal ar  yapıl mı ş  ancak yeni  bir 

pi sti n mali yeti nden fazla bul unduğu i çi n gerçekl eştirileme mi ştir.  Kı saca bu pi st 

boyunun kı salı ğı  ve haki m r üzgar  sebebi yl e t ercih edil me mekt e,  i ki ncil  pi st  ol arak 

özelli kle deni zden i nişlerde kullanıl makt adır. 

5. 1. 2 18 / 36 Pisti  

3000 m.  boyunda 45 m.  genişli ği nde 1972 yılı nda bitirilip 1975 yılı nda gündüz ve 

gece trafi ği ne açıl mı ştır. 26 yıl dır  Havali manı nı n t rafi ği ni n büyük böl ümü bu pi stte 

gerçekl eş mekt edir. 

Dünya st andartları na göre bir  pi sti n ortala ma  ekono mi k ö mr ü 30 yıl dır.  Trafi k sayısı 

ve uçak ağırlı ğı  arttı kça bu süre oransal  ol arak azal makt adır.  Di ğer  bir  ifade il e 26 

yıl dır  ağır  hi z met  veren bu pi sti n önü müzdeki  aylarda onarı m i hti yacı  artacağı ndan 

hi z mette ol ma süresi düşecektir. 

5. 2 18R / 36L (18 / 36’ya Paral el Yeni Pist) Pistleri n Gereksi ni m Nedeni 

Ül ke mi zi n en öne mli  ve İst anbul  gi bi  bir  metropol ün hava ul aşı mı nda t ek alternatif 

Havali manı  ol an At at ürk Havali manı nda uygul anan pr oj eler  il e t er mi nal  kapasiteleri 

arttırıl mı ş,  kara t arafı ndaki  kapasite arzı nda öneml i  artışlar  ol muşt ur.  Buna paral el 

ol arak hava t arafı nda PAT ( Pist,  Apr on,  Taksi  yolu)  sahal arı nda yeni  pr oj elere gerek 
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duyul muşt ur.  Zira bugün i çi n en öne mli  pr obl e m li manı n hava t arafı ndaki  kapasiteyi 

ida me ettir mek ve  de arttır maktır.  Aynı  dönemde  06 /  24 pisti ni n uzatıl ması 

düşünül müş  ancak mali yet  ve ekono mi k t erci hl er nedeni yl e paral el  pi sti n yapıl ması 

terci h edil mi ştir [3]. 

  Mevcut  2 pi stten biri nin bakı m,  onarı m t a mir,  lasti k i zi  t e mi zl e me,  karl a ve 

otla mücadel e,  aydı nl atma  si ste ml eri,  I LS sistemi  bakı mı,  boya ma  gi bi nedenl erle 

kapatıl ması durumunda kapasitede düş me önl enecektir. 

Bi r  pi sti n yakl aş ma kat egorisi  yüksel di kçe yukarıda belirtilen i şlet me hi zmetl eri ni n 

bekl enen kalitesi  ve masrafı  da (za man,  para)  art makt a fazla i hti ma m 

gerektir mekt edir.  Ör neğin karl a mücadel e de 2, 5 c m.  karı n 30 daki kada t emi zl enmesi 

I CAO ( Ul usl ararası  Si vil  Havacılı k Teşkilatı)  t ea mül üdür.  At at ürk Havali manı  i çi n 

bu sürede i niş veya kal kışta et kilenen uçak sayısı 20 ci varı ndadır. 

At at ürk Havali manı nda yaz,  kış  ort ala ma  günl ük uçak trafi ği ni  500 kabul  edeli m; 

Günl ük trafi ği  210‟ unu üzeri ndeki  pi stleri n l asti k izi  sil me sı klı ğı  mi ni mum 2 ayda 1 

ol makt adır.  Bir  peri yotl uk sil me i şle mi  günl ük 24 saat  çalış ma ile en az 2 – 3 günde 

yapılabilir.  At at ürk Havali manı nda böyl e bir  zamanı  ve i mkanı  sağl a mak mü mkün 

değil dir. Dol ayısı yla pistte işlet me kalitesi düş mektedir. 

Yakl aş ma kat egorisi  CAT II  ol an 18 /  36 pi sti nde çok sayı da el ektri k aydı nl at ma 

devre ve ar mat ürü bulun makt adır.  Ul usl ararası  Si vil  Havacılı k Antl aş ması  eki 

Annex– 14 de bu ı şı k siste ml eri ni n faal  ve gayri  faal  ol abil me oranl arı  verilmi ştir.  Bu 

bakı m ve onarı ml ar  ancak saat  24: 00 ile 5: 00 arası ndaki  za man dili mi nde piste gir 

çı k şekli nde yapılabil mekt e bu da yet ersiz ol maktadır ( Annex – 14 say. 110 – 111). 

 Mevcut  pi stlerde kaza,  kırı m uçak kaçır ma gi bi  hadisel erle karşılaşıl dı ğında 

hava trafi ği ne kapatıl mayacak, kapasite kaybı ol mayacaktır. 

Ör neği n alı nan bil gilere göre 21. 05. 1998 günü saat  15: 30 da İst anbul  Hava 

Yoll arı nı n TC – AZA B. 737 – 400 ti pi ndeki  uçağı  18 /  36 pi sti  36 ucu st op way 

üzeri nde kırı m yaparak hareketsiz kal mı ş  pi st  uçağı n çekil di ği  01: 30‟a kadar  trafi ğe 

kapalı  kal mı ştır.  Yağışlı  havanı n gerektirdi ği  t edbir  gereği  06 / 24 pisti  kısmen kaplı, 

kı s men pil ot  soruml ul uğunda B. 737 ti pi  uçakl ar  içi n kal kış  ve i nişe açı k tut ul muşt ur. 
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Dol ayısı yla li manda 10 saat  trafi k aksa mı ştır.  Bunun bir  di ğer  anl a mı  o gün i çi n 250 

trafi k aksa mı ştır ; yapılama mı ştır. 

 Haki m r üzgar  Kuzey /  Güney yönünde ol ması mevcut  18 /  36 il e r üzgar 

içi ne i niş,  yeni  yapılan 18 / 36 ile r üzgar  i çi ne kalkış  yapıl ması  ile he m kapasite artışı 

ol acak he m de uygun trafik orta mı sağlanacaktır. 

 Mi lli  Havayol u THY,  Dünyanı n büyük havayolları  ile rekabet  i çi n her 

geçen gün ( uzak yerlere non – st op uçabil mek i çi n )  büyük gövdeli  A – 340 uçak 

sayısı nı  arttır makt adır.  Bu uçakl ar  24 /  06 pi sti ni  kullana ma makt adır.  Bu nedenl e 18 / 

36 mevcut ve yeni pistleri öne m arz et mekt edir. 

 Bugünkü uygul a mada birbiri ni  t aki p ederek i niş  yapacak uçakl ar  arası nda 

za man aralı ğı  3 daki kadır.  Paral el  pi stlerden biri nin i niş  a maçlı,  di ğeri ni n ise kal kış 

a maçlı  kullanıl ması  duru munda i ki  i niş arası nda bir  kal kış yaptırılacaktır.  Kal kış 

yapacak uçağı n pi sti  terk et mesi ni  bekl e meden i ni ş  yapacak uçağı n t ür bül ans 

fakt örünü di kkate al maksızı n i ndir mek,  i nen uçağı n pi sti  t erk et mesi ni  bekl e meden 

de kal kış yapacak uçağı n kal kış müsaadesi ver mek mü mkün ol acaktır. 

 1992 yılı ndan bu yana At at ürk Havali manı nda sl ot  siste mi  ( uçakl arı n ini ş 

ve kal kışları  i çi n verilen za man dili mi)  uygul anmakt adır,  meydanı n opti mu m 

kullanı mı nı  sağl a mak i çin gel en,  gi den uçakl ara bir  za man dili mi  veril mekt e ve  bu 

dur uma  göre ul uslararası  t aahhütte bul unul maktadır.  Bu t aahhüt  dai ma i ki  pi sti n 

kullanıl ması esası na göredir. 

Yukarı da anl atılanl ar  sözkonusu pisti n i şletme  ort a mı nda duyul an i hti yacı 

açı kl a makt adır. 

Yeni  yapıl makt a ol an paralel  pi sti n,  yukarı da,  belirtilen hususl ara il avet en,  18 pisti 

kal kış  ve 24 pi sti  i niş  i çin kullanıl dı ğı ndan,  pi stlerin konu mu sebebi yl e  18 pi sti nden 

kal kan uçak 24 pisti ne i nen,  pi st  sonundan t erk eden uçağı  karşısı nda gör mekt e ve  18 

pisti  i çi nde i mi ş  gi bi  al gılayarak kal kıştan vazgeçmekt edir.  Bu nedenl e,  18 pi sti nden 

kal kış yaptırabil mek i çin,  24 pi sti ne i ni p pi st  sonundan t erk eden uçağın 18 pi sti 

doğr ult usunu kat  et mesini  bekl e mek gerekmekt edir.  Bu ayır manı n sağl an ması  i çi n 

gereken süre i nen uçağı n t aksi  sürati ne bağlı  ol arak 18 den kal kacak uçak i le i ni ş  i çi n 

gel en 2.  uçak arası ndaki  ayır mayı  ortadan kal dır makt adır.  Bunun önl enmesi  i çi n, 
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uçakl ar  arası ndaki  ayırmanı n nor mal den daha fazla t ut ul ması  zor unl uluğu,  za man 

za man 18 kal kış  24 i niş çift  pist  kapasitesi ni, t ek pi st  kapasitesi ni n de  altı na 

düşür mekt e ol up,  yapıl makt a ol an pist  210 m.  batıda bul unduğundan 18 kalkışları nı n 

yeni pistten yapıl ması halinde bu sorun ortadan kalkacaktır[3]. 

Me ydan sl otları nı n pi st  hareketleri  açısı ndan değerlendiril mesi nde,  sl otlar dar boğaz 

ol an en düşük kapasite esas  alı narak veril mesi  gerekirken,  en yüksek kapasite yarat an 

06 i niş,  36 kal kış  pi stlerini n kullanı mı na göre veril mekt edir.  18 /  36 pi stini n çeşitli 

sebepl erle kullanıla ma ması  dur umunda kapasiteni n düş mesi  sonucunda veril mi ş 

bul unan sl otlara uygun ol arak gel en trafi ğe yet erli  hi z meti  sağl ayacak kapasite, 

yapıl makt a ol an yeni pist ile yaratılacaktır. 

06 /  24 pi sti ni n kı salı ğı nedeni yl e kargo ve büyük gövdeli  uçakl arı n kull anı mı na 

el verişli  bul unma ması na,  uzun menzilli  seferlerde uçakl arı n maksi mum kal kış 

ağırlı kları  il e bu pi stten kal ka ma mal arı  sebebi yl e yet erli  yakıtı  al a ma ması i l e başka 

meydanl ara t ekni k i niş  zorunl ul uğunda kalmal arı,  pl anl anan yol cu ve  yük 

kapasiteleri ni  kullana mama  ve  i nişe gel en ağır  t onajlı  uçakl arı n t erci h ettiği  uzunl uğa 

sahi p ol ma ması  nedeni yle ol uşan e mni yetsizli k fakt örü,  bir  t akı m t eknik arızal ar 

sebebi yl e uzun bir  i niş  pi sti ne i hti yaç göst eren dur uml ardaki  ol umsuzl ukl arı 

gi der mekt e et ken ol acaktır. 

Ül ke mi zde bu t ür  pi st  inşaatı  il k defa At at ürk Havali manı nda değil,  trafi k sayısı 

yarısı ndan daha az Esenboğa ve Ant al ya Havalimanl arı nda yıllar  önce yapıl mı ştır. 

Ayrı ca bunl arı n dünyada da bir  sürü ör nekl eri mevcutt ur.  Aynı  şartlar daki  bu 

pistlerde ol duğu gi bi  I MC (  Al etli  Met eorol oji k Şartlar  )  koşullardaki  trafikl ere yedek 

pist  ol arak kullanılacak olan yeni  18 /  36 pi sti,  VMC (  Görerek Met eorol ojik Şartlar  ) 

koşullarda aynı anda kullanı mı na müsaittir. 

Söz konusu pi sti n işlet meye açıl ması nı  müt eaki ben ort aya çıkacak pi st 

konfi gürasyonunun neticesi nde mevcut  kapasitenin nasıl  artış göst ereceği  konusunda 

kesi n bir raka m belirlemek mü mkün değil dir.  

Fakat  mevcut  kapasitenin ol ums uz her  koşul a karşı  kor unacağı,  bir  di ğer  ifade il e 

el deki  yu murt anı n bir  buçuk sepet  yeri ne i ki buçuk sepete dağılacağı  kesi ndir. 

Bununl a birli kte kapasiteni n  %10 - %15  ci varı nda art ması nı bekl e mek mümkündür.  
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At at ürk Havali manı nda uygul anan sl ot  siste mi  içi n saatli k 36 ol arak veril mekt edir. 

Bu r aka m 36 pi sti  kal kışa,  06 pi sti  i nişe kullanı mda maksi mu m kapasite +6 uçakl a 42 

dir.  Di ğer  met eorol oji k şartlarda bu raka m daha da düş mekt edir.  Ancak gerçekl eş mi ş 

pi k saat  trafi k sayıları nda bu raka ml arı n aşıl dı ğı  da gör ül mekt edir  (  Tablo 3. 6,  3. 7, 

3. 8, 3. 9  2000, 2001 yılı pi k saat, pi k gün uçak trafik istatisti ği ). 

5. 3 Yeni Pisti n Mevcut Ve Fi zi ki Durumu 

At at ürk Havali manı ndan alı nan sonuçl ara göre ;  

18 /  36 paral el  pi sti ne uçakl arı n yakl aş mal arı i çi n gereken seyrüsefer  yar dı mcı 

ci hazl arı nı n konul acağı  yerler  mevcut  ol up,  ci hazları n ve ant enl eri ni n t esis edil eceği 

yerler arazi de yapılan site – survey neticesi ne göre belirlenmi ştir. 

Havali manı  arazisi  dışında t esis edilecek Marker  i stasyon yerl eri  içi n arazi 

ka mul aştır ma ve kiral ama  i şl e ml eri ne ait  çalışmal ar  il gili  Bel edi yel er  ve kur ul uş 

nezdi nde deva m et mekt edir. 

Yeni  pi sti n 36 t arafı nda 900 m.  CAT II  şartları nda yakl aş ma  ı şı kl arı i çi n arazi 

mevcutt ur.  Ancak,  yakl aş ma  ı şı kl arı nı n  il k  400 m. ‟  si nden sonraki  500 m. ‟  li k kı sı m  

ve  1000 m. ‟  ye kadar  konul acak ol an 36 M Mar ker  i stasyonu bel ediyeni n ka mp 

ol arak kullandı ğı  yapılaşmı ş  al an i çi nde kal maktadır.  30 m.  aralı kla konulacak ol an 

yakl aş ma ı şı kl arı nı n direkt  yerleri  il eri de üstleni ci  fir manı n pr oj el eri  hazırlayı p 

idareye ver mesi nden sonra kesi nl eşecektir.  Işı kları n ve i stasyonun yerleş mesi nde 

herhangi bir sorun bekl en me mekt edir. 

18 t arafı  i se,  yakl aşı k 450 m.  CAT I  şartları nda yakl aş ma  ı şı kl arı  i çi n arazi  boş  ve 

müsait  ol up,  li manı n t el  ör güsü i çerisi nde kal makt adır.  Işı kları n 900 m. ‟  ye 

uzatıl ması hali nde, li man sınırları dışı nda ka mul aştır ma gerekecektir. 

Yakl aş ma ı şı kl arı,  pist  ve t aksi  yol u aydı nl at mal arı  ile il gili  regül at örleri n bul unacağı 

H1 ve  H2 t rafo bi nal arını n yerleri  mevcutt ur  ve di ğer  alt yapı  çalış maları  deva m 

et mekt edir. 

Yeni  pi sti n her  i ki  başı nda,  i ki  t araflı  (sağ ve sol)  ol arak konul acak PAPİ  ı şı kl arı nı n 

yerleri mevcutt ur. 
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Paral el  pi sti n faali yet e geç mesi yl e ;  mevcut  hava trafi ği ni  hangi  öl çül erde 

rahatlatabileceği,  bekl enen kapasite artışı na ilişki n modelle me  çalış mal arı nı n 

sonucunda belli olacaktır [3]. 

5. 4 DeğiĢi k KoĢull arda Pi st Kull anı ml arı Ve Kapasiteleri  

5. 4. 1 Akt üel Hava Trafik Verileri ne Göre Pist Kull anı ml arı  

Yapıl mı ş  araştır mal ar  sonucunda he m apr on he m de pi st  kapasitesi ni n zorlandı ğı  ve 

gör ünür  en büyük sor unun pi st  kapasitesi ndeki  yetersizli k ol duğu ifade edilmekt edir. 

Apr on ( park yeri)  kapasitesi ni n eski den yet ersiz kal dı ğı,  a ma  yeni  park yerleri 

yapıl ması yl a bu pr obl e min ol dukça çözü ml endi ği gör ül mekt edir.  Bu konu il e il gili 

ol arak meydan SLOT‟ u uygul anmakt adır.  Ancak pist  kapasitesi ni n zorl andı ğı,  başka 

bir  deyişle doyu ma  ul aştı ğı  doğr udur.  Bununla beraber  1997 yılı nda “PEAK” 

iniş/ kal kış  ol arak 24 saatte yakl aşı k 750 trafi ğin i dare edil di ği  günl er ol muşt ur. 

Ort al a ma  i niş/ kal kış 600‟ dür.  Bugün mevcut  pist  konu ml arı  il e ( 06/ 24 ve  18/ 36 

pistleri ni n kullanı mı)  24 saatte 1000 i niş/ kal kış  (yakl aşı k 3 daki ka i çi nde bir  i niş 

kal kış)  sağl anabil mekt edir.  Bu raka m pi st  kapasitesi  ol arak saatte 42 i niş/ kal kış 

de mektir.  Ör neği n benzer  konu mda  bi rbiri ni  kes meyen pi stleri  ol an Vİ YANA 

Havaal anı nı n pist kapasitesi saatli k 54 uçaktır. 

At at ürk Havali manı  yaz sezonu 24 saatli k trafi k ini ş/ kal kış  ortala ması nı n bugün i çi n 

600 ci varı nda ol duğu gözönüne alı ndı ğı nda mevcut  pi st  konu ml arı yl a pi st 

kapasitesi ni n aşıl ması  i çin ort ala ma  ol arak 24 saatte 400 i niş/ kal kış‟dan daha fazl a 

trafi k akti vitesi ol ması gerekir. 

İsvi çre‟ni n Cenevre Meydanı  t ek pi st  ve paralel  t aksirut u il e saatli k 38, 

Dani mar ka‟nı n Bill und Me ydanı  t ek pi ste ve pi ste paral el  ol mayan kısıtlı  t aksirut 

i mkanı na sahi p i ken dahi  saatli k 50‟ dir.  Bu örnekl er  bi ze t ek pi st  ile ul aşılabilen 

kapasiteleri  ver mekt edir. Mevcut  i ki  pi st  ile saatlik 42 değeri ni  sağl a mak son derece 

kol ay ol up,  herşey pistin dı şı nda apr on ve t ermi nal  kol aylı kl arı nı n yeterlili ği nde 

sonuçl anmakt adır. 

Paral el  pi stlerden i stifade edilerek pist  kapasitesini n bir  mi kt ar  ( %10- 15)  art acağı 

gör ül mekt edir.  Esasen paralel  pi st  i nşaası  i ki  pi st  mer kez hattı  arası  800 m. ‟ den az 
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ol ması  dur umunda pist  kapasitesi ni  büyük mi ktarda arttıran bir  f akt ör  değil dir.  Bu 

konu mdaki  paral el  pistlerin t ek bir  pi st  ol arak mütalâa edil mesi,  bi zl eri  daha gerçekçi 

sonuçl ara göt ürecektir.  İki  paral el  pi sti n aynı  anda biri ni n i niş i ki ncisini n kal kış 

a macı yl a kullanıl ması  ICAO Doc. 9426 - AN/ 924 Appendi x B 11- 2-1-9 ve  11- 2-1-

10‟ da ifade edilen şartlar dahili nde yapılabilir [4].  

Konuyu özetleyecek ol ursak bugünkü mevcut  pist  konfi gürasyonuyl a dahi  yapıl an 

pi st  ol maksı zı n pi st  kapasitesi  saatte 42 i niş/ kal kışı  sağl ayabilecek durumdadır. 

Paral el  pi st  i nşaası  ile üç  pi sti n aynı  anda kullanılabil mesi  dur umunda ort aya 

çı kabilecek %10- 15 artışı  dahi  gözardı  edersek yıllı k 360. 000 uçak/ yıl sayı sı na 

ul aşıl makt adır  ki,  bu raka m çı karılan t al ep sonuçl arı na göre 2016 yılı  i çi n 

bekl endi ği ni ifade etti ği uçak/ yıl hareketi ne çok yakı ndır. 

5. 4. 2 Haki m Rüzgarı n Belirlendi ği Yönl ere Göre Pist Kull anı ml arı  

At at ürk Havali manı  uçak trafi ği  1997 yılı nda en yoğun gün i çi nde 719 gi bi  bir 

raka ma varan ve her  yıl  %9  – 11 arası nda artış göst ergesi  süregelen Havali manı nda, 

hava trafi ği ni n i da mesi  yönünde üçüncü pi sti n bul unması  konusunun bir  zaruret 

hali ne gel di ği  anl aşıl mı ştı,  bu yüzden aşağı da açı kl andı ğı  şekli yl e bugün mevcut 

dur um il e üçüncü pi sti n hi z mette ol duğu hali ni  karşılaştırdı ğı mı zda kazanç açı kça 

gör ülebilecektir [4]. 

5. 4. 2. 1 Mevcut ġartl ar (Ģayet rüzgar saki n veya kuzey yönl ü ise) 

06 /  24 pi sti ni n 06 t arafı  i niş,  18 / 36 pisti ni n 36 t arafı  kal kış i çi n kul lanıl makt a, 

saattlik 42 ol an i niş/ kal kış kapasitesi bu durumda maksi mu m yür üt ül mekt edir.  

06 pi sti  yağışsız haval arda her  t ürdeki  uçağı n i nişine cevap verdi ği  i çi n i niş a macı yl a, 

36 pi sti  i se uzun ol duğu i çi n kal kışlarda her t ürl ü uçak ti pi ne cevap ver mesi 

nedeni yl e de kal kış a macıyla kullanıl maktır. 

06 ve  36 pist  başl arı nın coğrafi  konu mu,  ayrıca 06 pi sti nden kal kış  yaptırıl dı ğı 

taktirde 06 pi st  başı nda bul unan uçağı n 36 pisti ne yakl aş ma  yapan uçağa mani a t eşkil 

et mesi  nedeni yl e 36 pist  başı na i nişleri n aynı  anda yür üt ül mesine  i mkan 

ver me mekt edir [4]. 
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5. 4. 2. 2 Mevcut ġartl ar (rüzgarı n güney yönünden es mesi hali nde)  

Şayet  hava yağışsız i se 24 t arafı  (büyük gövdeli  uçakl ar  hariç)  i niş  a macı yla,  18 /  36 

pi sti ni n uzun ol ması  nedeni yl e 18 t arafı  da ( büyük gövdeli  uçakl ar  dahil)  kal kış  ve 

iniş a macı yl a kullanıl makt adır[4]. 

5. 4. 2. 3 Üç Pisti n Mevcut Ol ması Hali 

18 /  36 pi sti ne paral el  yapılan i ki nci  yeni  pi st  36 L /  18 R,  mevcut  pi st  i se 36 R /  18 L 

şekli nde i si ml endiril mi ştir.  Üç  pi sti n kullanıl ması esnası nda,  şayet  r üzgar  saki n veya 

kuzey yönl ü ise ; 

 Yeni  yapılan 36 L /  18 R pi sti ni n 36 L t arafı  i niş yapan uçakl ar  i çi n,  mevcut 

ve eski  pi st  konu muna giren 36 R /  18 L pi sti ni n 36 R t arafı  ve 06 /  24 pisti ni n 06 

tarafı aynı anda kal kış yapan uçakl ar içi n kullanılacaktır. 

Zi ra yeni  paral el  pi sti n 36 L t arafı  06 pi st  başı ndan 210 m.  batı ya uzaklaştı ğı ndan 

36L t arafı na i niş yapan uçakl ar  i çi n 06 pist  başı nda kal kış  yapan uçakl ar  mani a t eşkil 

et meyecektir. 

Böyl ece,  bugün i çi n 36 pi sti ne i niş  yaptırılırken 06 pi st  başı ndan kal kış 

yaptırıl ma ması hali ortadan kal kmı ş olacaktır. 

36 R pi sti  ile 06 pi sti ni n aynı  anda kal kış  i çi n kullanılabil mesi,  mevcut  maksi mu m 42 

ol an saatli k uçak kapasitesi ni  12 gi bi  bir  sayısal  artışla 54‟e ul aştır mı ş ol acaktır. 

Tabi dir  ki,  bu uygul a mada uçak ti pl eri  ve bunl arın Wake Tur bul ance kategorileri ne 

di kkat edilecek ve I CAO kuralları taki p edilecektir. 

 Şayet  r üzgar  güney yönlü i se ;  18 R ve  24 pi st  başları  i niş,  18 L pi st  başı  ise 

kal kış  i çi n kullanılacaktır.  Bu t aktirde güney apronu ve kargo t er mi nali  önünün 24 

pist  başı na yakı n ol ması nedeni yl e 24 pi st  başı ndan i nişle beraber  kal kış i mkanı  da 

ortaya çı kacaktır.  Bu operasyonda,  mevcut  kapasite ol an  42  r akamı  deva m 

edecektir. 

Bu r aka ma  ul aş makt a en azı ndan bugünkü 06 i niş  36 kal kış  operasyonunun saatli k 

42 ol an kapasitesi ni n bu kez r üzgar  güneyli  i ken 18 /  24 operasyonuna da öne mli 

artış sağl ayacağı nı belirginleştir mekt edir. 
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Yukarı da sıralanan bu t eni k açı kl a mal ar  yanı nda üç pi sti n varlı ğı,  pistler  üzeri nde 

kapl a ma onarı m,  l asti k i zi  t e mi zl e me,  karla mücadel e,  aydı nl at ma siste mi,  I LS 

siste mi  bakı mı,  boya yenileme  çalış mal arı nı  rahatlıkla yür üt mek,  pi sti n birini  hi z met 

dı şı  bırakarak i ki  pi stle operasyon yap mak,  böyl ece en azı ndan mevcut  saatli k 

kapasiteyi aşağı ya i ndirge meden deva m ettir mek ol anağı sağl a makt adır [4]. 

5. 4. 3 Yeni Pisti n DeğiĢik KoĢull arda Kull anı mı na ĠliĢki n Sonuçl ar 

Me vcut  şartlar  ve yapılan yeni  paral el  pi ste göre Hava Trafi k operasyonunun nasıl 

sürdürül eceği  ve dol ayısıyl a artan kapasiteni n,  daha önceki  sayfal arda açıkl anması nı 

taki ben,  ort aya çı kan öneriler  de i ncel endi ği nde,  aşağı daki  sonuçl arı n çı karıl dı ğı 

gör ül müşt ür. 

Yeni  yapılan paral el  pi stin i niş  pi sti  ol arak kullanılacağı  DHMİ‟ ni n pl anl a ması yl a 

uyu m göst er mekt edir. Ancak çı kan sonuçl arda hep i niş  pi sti ni n t er mi nal e yakı n 

bul unanı n ol ması şekli nde karar veril mi ştir. 

DHMİ  mevcut  18 /  36 pi sti  ve al etleri ni  muhafaza et mekt e,  yeni  yapılan paralel  pi st e 

de yakl aş ma  ı şı kl arı  ve ILS si ste ml eri  pl anl a maktadır.  Bu siste ml er  i çi n paralel  yeni 

pi sti n yapıl dı ğı  böl gede yet erli  al an mevcutt ur.  Ayrıca i niş  pi sti nde ( yeni  paralel  pi st) 

bekl enmeyen bir  kırı m ol duğunda veya pist  üzeri nde onarı m,  ar mat ür  değiştir me, 

boya ma  veya t e mi zli k ol ması  hali nde,  kal kış  pi stini n i niş  i çi n kullanıl ması  i mkanı 

sağlana ma makt adır. 

Yeni  paral el  pi st  ile birlikt e üç pi st  kullanılırken mevcut  36 pi st  başı ndan Avr upa ve 

Karadeni z r ot ası na gi den uçakl arı n kal kışı  yaptırılırken,  06 pi st  başı ndan da Doğu ve 

Güneye gi decek uçakl arın kal kış  yapabil me i mkanı  yer  al makt adır. Bu i şl e m 

kapasiteni n arttırıl ması dır. 

Şartlar  ( met eorol oji k)  06 pi st  başı nı  kullandır mayı  gerektirdi ği nde 06 pi st  başı na i ni ş 

trafi ği  yönl endirilirken,  mevcut  pi st  il e yapılan paral el  pisti n 36 pist  başları  kal kış 

trafi ği ne kullanılabilecek,  böyl ece kapasiteni n maksi mu m değeri ne ul aşacağı 

çı karılan sonuçl ardan el de edil mi ştir [4].  
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6.  ATATÜRK  HAVALĠ MANI NDAKĠ  YENĠ  PĠ ST VE DĠ ĞER 

GELĠ ġ MELERE BAĞLI KAPASĠ TE  DEĞERLENDĠ RMELERĠ  

6. 1 Gi riĢ 

At at ürk Havali manı nı n mevcut  hava böl ümü (  pi st,  t aksi yol u,  apron vb.  )  il e kara 

böl ümü (t er mi nal,  dest ek t esisleri  vb.  )  t esisleri ni n kapasiteleri ne göre yet ersizli kl eri n 

yani  kapasite darboğazl arı nı n gi deril mesi  i çin karşılanması  gerekli  i hti yaç 

pr ogra mı nı n belirlenmesi gerekir. 

Bi r  i hti yaç pr ogra mı nın belirlenebil mesi  i çi n, önceli kl e gel ecekt eki t al epl eri n 

karşılanması  daha genel  anl a mda üstlenilecek işlevl er  konusunda t ercihl eri n ve 

politi kal arı n sapt anması  gerekmekt edir.  Te mel  konul ardan biri,  yol cu ve kar go il e 

ilgili  ol arak yet erliliği  irdel e mek,  gerekti ği nde iki si  arası nda önceli k açısı ndan bir 

terci ht e bul unmaktır.  Diğer  bir  konu,  uçakl arın bakı m ve onarı m hiz metl eri ni n 

yür üt ül mesi ne ilişki n verilecek yer ve ağırlı ktır. 

İstanbul  At at ürk Havalimanı nda THY‟ ni n ana üssü ol ması  ve t arifesiz uçakl ar 

nedeni yl e ortaya çı kan gereksi ni ml er  yüzünden uçak durak apr onl arı nı n arttırıl ması 

gereği ni  vur gul a mak gerekmekt edir.  Fakat  eski den 76 ol an park yeri  sayısını n bugün 

yeni  yapılanl arla 89‟a ulaş ması  bekl en mekt edir.  Bu da  daha önce yaşanan par k yeri 

sı kı ntıları nı n bir  mi kt ar  azal ması na sebep ol muştur.  İşlevl eri n ve i şlet meni n gereği 

ol an taksi yolları da kapasite arttırı mı nı n dışı nda zorunl u ol an yatırı ml ardır.  

At at ürk Havali manı nda he m i çi nde bul unduğu sıkı şı k al andan dol ayı  he m de i ki  pi st 

arası nda yaşanan kar maşadan dol ayı bir darboğaz yaşanmakt adır. 

Dest ek hi z metleri  i se,  ancak ol anakl ar  öl çüsünde gerçekl eşebil mekt edir. Bugünün 

koşulları nda bu ol anak yokt ur.  Fakat  il eri de askeri  al anl ardan yer ayrıl ması 

dur umunda bu ol anak ortaya çı kacaktır. 
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Ör neği n hangar durumu incel endi ği nde ortaya çı kan veriler şunl ardır : 

Me vcut  hangarlar  1 adet A340 ve  2 adet  A310 veya 1 adet  B737 ile 1 adet  RJ100 

uçağı na hi z met  verebilecek kapasitededir.  Mevcut  hangarı n yet ersizli ği  nedeni yl e 

yeni yapıl ması na başlanmı ştır. 

Yeni  hangar  2 adet  B747 veya 2 adet  A310 ve  2 adet  B737 uçağına hi z met 

verebilecek bir kapasite sunacaktır. 

6. 2 Havali manı Kapasitesi 

Önceli kl e havaal anl arı nın kapasitesi  fi zi ksel  ol anakl arla belirlenir.  Genel  anl a mda 

tüm ögel eri n kapasitelerinden küçüğü siste mi n kapasitesi dir.  Et ki n çözüm ögel eri n 

kapasiteleri ni n uyumu ile sağlanır. 

Kapasiteyi  belirleyi ci  niteli kteki  ögel er  pi st,  taksi yol u,  apron ile t ermi nallerdir. 

Çünkü,  yeni  dış  hat alar  t er mi nali  açıl madan önce,  t er mi naller  kapasiteni n çok 

üst ünde,  t al ep altı nda ci ddi  bir  darboğaz yaşa makt aydı.  Ter mi nal  darboğazı nı n 

aşıl ması ndan sonra son yıllarda pi st  darboğazı nın da yaşanması yl a yeni  paral el  pi st 

inşaası na başlandı ve halen deva m edil mekt edir. 

6. 2. 1 Pist Kapasitesi 

Havali manı  pl anl a ması nda hava böl ümü il e il gili  kapasite i ki  t ürl ü t anı ml an makt adır. 

Daha önce Böl üm 1‟ de de anl atıl dı ğı  gi bi  biri ncisi “prati k kapasite” ol up,  A. B. D. ‟de 

uzun süre geçerli  ol an bir  t anı mdır.  Prati k kapasite,  makul  karşılanabilecek bir 

ortala ma geci kme dur umunda,  belli  bir  süre i çinde ( genel  ol arak bir  saat  i çi nde) 

yapılabilecek operasyonu (iniş/ kal kış) sayısı dır. 

Son yıllarda kabul  edilen di ğer  bir  t anı m,  “doygunl uk kapasitesi”dir.  Bu kapasite;  

sürekli  bir  hi z met  t al ebi  ol ması  dur umunda belli  bir  süre i çi nde havali manı nı n 

karşılayabileceği en yüksek operasyon sayısı dır.  

Bu i ki  kapasite t anı mı  arası ndaki  başlıca fark :  prati k kapasite t anı mı nı n geci kmeyi 

içer mesi ne karşılı k di ğer tanı mda geci kmeni n gözönüne alınma ması dır. 
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Havali manl arı nda kabul  edilebilir  yani  yol cular  i çin makul  karşılanabilecek geci kme 

konusunda birli k yokt ur.  Bazı  kaynakl arda bu geci kme süresi  4 dakika ol arak 

belirtil mekl e birli kte,  limanı n t ümü,  ya da hi zmet  biri ml eri nden herhangi  biri  i çi n 

makul karşılanabilecek geci kme li mandan li mana değişi klik göst erir. 

Doygunl uk kapasitesi  t anı mı nda geci kme  nazara alı nmayı p,  pi k saatlerde hi z met 

verebil di ği  uçak ( operasyon)  sayısı  il e değerlendiril mi ştir.  Gerçekt e geci kme 

süresi nde t al ep şekli ni n öne mi,  büyükt ür.  Çok sayı da uçağı n pi sti  aynı  anda 

kullanmak i ste mesi  duru munda geci kme  büyüyecektir.  Buna karşılı k bu t al ep bir 

za man dili mi  i çi ne yayılırsa geci kme azalır.  Bu bakı mdan saatli k t al ebi n dağılı mı nı n 

ortala ma geci kme süresi nde doğr udan et kisi vardır. 

Çeşitli  gözl e ml er  doygunl uk kapasitesi  değeri nin prati k kapasiteden daha büyük 

ol makl a birli kte, farkı n öne mli ol madı ğı nı göst ermi ştir. 

Bi r havali manı nda kapasite artışı nı sağl a mak içi n iki durum söz konusu ol abilir. 

a.  Pi st  sayısı  veya di ğer hi z met  biri ml eri nde sayısal  ya da  fi zi ksel  büyüme 

sağla mak (altyapı i yileştir mesi). 

b.  Li manı n kapasitesi  üzeri nde et kili  ol an fakt örler  ( Böl üm 1‟ de anl atılan) 

üzeri nde veri mi arttırıcı değişi klikl er veya i yileştir mel er yapmak.  

Bunl ardan pist  sayısı nı  arttır mak veya di ğer  hi zmet  biri ml eri nde fi zi ksel  büyü me 

sağla mak geliş meye el verişli alanı n kısıtlı ol ması sebebi yl e mü mkün ol mayabilir. 

Pi st  kapasitesi  pi sti  kul lanacak uçakl arı n ko mpozisyonu para metresi ne ek ol arak 

gel en ve gi den uçakl arın oranl arı,  görüş  şartları  vb.  çok sayı da faktöre göre 

değişebil mekt edir. 

Tek pi st  i çi n kapasite 150. 000 – 195. 000 operasyon/ yıl  arası nda değiş mekle birli kt e 

taksi yolları nı n ve apr onl arı n uygun,  trafi k kontrol  t esisleri ni n yet erli  ol ması 

dur umunda 195. 000 operasyon/ yıl sınırı aşılabilir. 

Pi st  kapasitesi ne et ki yen en öne mli  fakt ör  operasyon aralı ğı dır.  Bu aralı k trafi k 

kontrol  t esisleri ni n yet erlilik düzeyi  il e yakı n i lişkili dir.  Hava koşulları  il e uçak 

büyükl ükl eri  ve bunl arın ko mpozisyonl arı  pi st  kapasitesi ni  et kileyen diğer  öne mli 

fakt ördür. 
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At at ürk havali manı nda bul unan i ki  pi st  (  V )  düzeni nde ol up,  si multene  ol arak 

kullanıla ma makt adır.  El i mi zdeki  verilere göre (  V )  düzeni ndeki  iki  pi sti n 

sağlayabileceği  en küçük saatli k kapasite 50 operasyondur.  Havaalanı  i şl et me 

koşulları  ile küçük ve büyük gövdeli  uçakl arı n ko mpozisyonuna bağlı  olarak (  V ) 

düzeni ndeki  pi stleri n saatlik kapasitesi ni n 60 operasyona,  yıllı k kapasitenin 265. 000 

operasyona çı kabileceği ve  bu değerleri n üst  sı nır  ol dukl arı  il gili  kaynakl ardan 

anl aşıl makt adır. 

Yeni  yapılan paral el  pi st  ile birli kte bu dur um değerlendiril di ği nde,  yıllık kapasiteni n 

kaynakl ardaki  verilere göre 355. 000‟e kadar  yüksel di ği  ve yapılan paral el  pi sti n 

kapasitede bir artış göstereceği açı k bir şekil de belli ol muşt ur.  

Havali manı  yet kilileri nin ifadesi ne ve DHMİ  yayı nl arı na göre At at ürk 

Havali manı nda pist  kapasitesi  350. 400 operasyon/yıl‟dır.  Buna karşılı k 2000 yılı nda 

operasyon sayısı  171. 714‟ dür.  Buna göre pi stler  kapasiteleri ni n %49‟ u oranı nda 

kullanıl makt adır.  Tabl o 6. 1 de 2000 yılı  uçak kapasite değerleri  veril mi şti r.  Yi ne 

Tabl o 6. 2.‟de de son 5 yıllık iç hat – dış hat topl am uçak trafi klari de göst eril mi ştir. 

Tabl o 6. 1 2000 Yılı Uçak Kapasite Kullanı ml arı [9].  

 

UÇAK KAPASĠ TESĠ 

 

2000 YI LI 

UÇAK TRAFĠ ĞĠ  

KAPASĠ TE 

KULLANI M ORANI  

( % ) 

350. 400 171. 714 

 

49 
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Tabl o 6. 2 İç hat – Dı ş hat topla m uçak trafi ği [9]. 

YI LLAR Ġ Ç HAT DI ġ HAT TOPLAM 

1996 61. 130 112. 292 173. 422 

1997 68. 645 116. 410 185. 055 

1998 74. 870 109. 920 184. 790 

1999 71. 837 105. 482 177. 319 

2000 67. 419 104. 295 171. 714 

 

Pi st  ve t er mi nal  i çi n belirlenen bu dur um At at ürk Havali manı nda bugün i çin t er mi nal 

sorunu ol madı ğı nı, pist sor unu ol duğunu, ortaya koy makt adır. 

Saatli k kapasite Tabl o 2. 3‟e göre 60 operasyondur.  Kuyr uk modeli ne ve prati k bir 

yönt e me göre yapılan değerlendiril mel erde At at ürk Havali manı nı n pi st  kapasitesi ni n 

ortala ma  8 daki kalı k gecik me  i çi n 55 ;  4 daki kalı k geci kme i çi n 45 operasyon ol acağı 

anl aşıl makt adır.  Bu değerlere göre saatli k kapasite i çi n 45 operasyonun esas  alı nması 

rahatlı kla mü mkün gözük mekt edir. 

18 /  36 pi sti ne paral el  bir  pist  yapılı yor  ol uşu kapasiteye küçümsen meyecek kat kı 

sağlayacaktır.  Kapasiteye kat kı  yeni  pi sti n mevcut  pi ste uzaklı ğı yl a il gilidir.  Al etli 

yöneti mde (I FR)  pi stleri n eşza manlı  ol arak bağı msı z kullanılabilmel eri  i çi n 

araları nda en az 1035 m.  uzaklı k bul unması  gerekmekt edir  ( Annex – 14‟e göre 

verilen alt  sı nır  değeri dir).  Görerek yöneti mde ( VFR)  pistleri n eşza manlı  ol arak 

bağı msı z kullanılabil meleri  i çi n aral arı nda en az 210 m.  uzaklı k bul un ması 

zorunl udur. 

At at ürk Havali manı nda şu an i çi n yapılan yeni  pi st  ile 18 /  36 pi sti  arası ndaki  mesafe 

210 m.  dir.  Bu dur um da i ki  pi sti n birbirinden bağı msı z ol arak kullanılabil mel eri 

mü mkün ol ma makt adır. Bu paral el  pi st  yapımı ,  yıllı k 90. 000 dol ayı nda uçak 



 

 

   

65 

operasyonu artışı  sağl ayabilecektir.  Bu da yakl aşı k ol arak 8 – 10 mil yon yol cu/ yıl 

gi bi küçümsene meyecek bir yolcu artışı na ol anak sağlayacaktır.  

6. 2. 2 Yol cu Ter mi nali Kapasitesi 

At at ürk Havali manı  dış  hat  t er mi nali  kapasitesi  14. 500. 000 yol cu/ yıl,  i ç hat 

ter mi nali ni n kapasitesi  7.000. 000 yol cu/ yıl  ol arak belirtil mekt edir.  Tabl o 6. 3 de  2000 

yılı na ait  yol cu kapasite değerl eri  veril mi ştir.  Ayrıca Chart er  uçuşl arı na ayrılan C 

ter mi nali  artı k  Kar go t er mi nali  ol arak kullanıl makt adır.  Şu an i çi n yeni  yapılan dı ş 

hatlar  t er mi nali  il e birli kte t opl a m kullanılan t ermi nal  al anl arı  aşağı da Tabl o 6. 4 de 

göst eril mi ştir. 

Tabl o 6. 3  2000 Yılı na ait Yol cu Kapasite kullanımı  [9].  

 

YOLCU  KAPASĠ TESĠ 

 

2000 YI LI 

YOLCU TRAFĠ ĞĠ  

KAPASĠ TE 

KULLANI M ORANI  

( % ) 

21. 500. 000 14. 647. 810 
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Tabl o 6. 4 İç hat - Dış hat Ter mi nal alanl arı [9]. 

TERMĠ NAL ALANLARI ( m
2
) 

YOLCUYA AÇI K ALANLAR BĠ NA TOPLAMI  

Ġ Ç HAT DI ġ HAT TOPLAM Ġ Ç HAT DI ġ HAT TOPLAM 

24. 657 

 
90. 000 114. 657 59. 080 170. 000 229. 080 
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6. 2. 2. 1 Ġç Hat Ter mi nali 

İç  hat   t er mi nali   i çi n 2004 yılı  baz  alı narak mevcut   pi stlerle 8, 7 mil yon  yol cu/ yıl,  

18 /  36‟ ya paral el  pi st yapı mı  dur umunda 15,8 mil yon yol cu/ yıl  değeri nde bir 

kapasiteni n geliştiril mesi gerekmekt edir.  Şu dur umda  i ç hat  t er mi nali ni n,  yeni  dı ş  hat 

ter mi nali  faali yet e girdi kten sonra t opl a m kapasitesi  7. 000. 000 yol cu / yıl‟a çı kmı ştır. 

Tabl o 6. 5‟de 2000 yılı na ait  i ç hat  uçak trafi ği ni n Tabl o 6. 6‟da yi ne 2000 yılı na ait 

yol cu trafi ği ni n ayl ara göre dağılı mı görül mekt edir. 

Tabl o 6. 5  2000 yılı na ait Uçak Trafi ği ni n ayl ara göre dağılı mı [9].  

AYLAR Ġ Ç HAT UÇAK TRAFĠ ĞĠ  

OCAK 2000 4. 632 

ġUBAT 2000 4. 798 

MART 2000 5. 489 

NĠ SAN 2000 5. 654 

MAYI S 2000 6. 411 

HAZĠ RAN 2000 6. 464 

TE MMUZ 2000 6. 611 

AĞUSTOS 2000 6. 274 

EYLÜL 2000 5. 780 

EKĠ M 2000 5. 739 

KASI M 2000 5. 040 

ARALI K 2000 4. 527 

TOPLAM 67. 419 
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Tabl o. 6. 6  2000 yılı na ait Yol cu trafi ği ni n ayl ara göre dağılı mı [9]. 

AYLAR Ġ Ç HAT YOLCU TRAFĠ ĞĠ  

OCAK 2000 340. 474 

ġUBAT 2000 351. 144 

MART 2000 398. 463 

NĠ SAN 2000 412. 035 

MAYI S 2000 450. 451 

HAZĠ RAN 2000 485. 918 

TE MMUZ 2000 546. 770 

AĞUSTOS 2000 557. 972 

EYLÜL 2000 467. 464 

EKĠ M 2000 452. 265 

KASI M 2000 390. 102 

ARALI K 2000 328. 787 

TOPLAM 5. 181. 845 
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6. 2. 2. 2 Dı Ģ Hatl ar Ter mi nali 

306 mil yon $‟a mal ol an At at ürk Havali manı  Yeni  Ul usl ararası  Ter mi nali  10 Ocak 

2000 t ari hi nde açıl dı.  Topl a m 190 bi n m
2

 al ana sahi p t er mi nal  ve 180 m
2

 kur ul u ol an 

çok katlı  ot oparkı n i nşaatı na 1998 yılı nda başlanmı ş  ve 22 ay gi bi  bir  sürede 

bitiril mi ştir.  Yeni  Ul usl ararası  Ter mi nal  yıl da 14 mi l yon ul usl ararası  yol cuya hi z met 

ver mekt e ve yeni  t ermi nal e bitişik ol an yeni  çok katlı  ot opark 7 bi n araç 

kapasiteli dir.  Tabl o 6. 7‟de gör ülen sayısal  verilerden hareketle gel eceğe dönük 

kestiri ml er  yapıl mı ş  ve 1995 yılı ndan 2010 yılı na kadar  ki  süre i çi nde yol cu trafi ği 

kapasitesi  hesapl anmı ştır.  Buna göre,  2004 yılı na doğr u İstanbul‟a dı ş  hatlarla geli p 

gi den yol cu sayısı  15. 000. 000 mert ebesi ne yaklaşabilecektir.  Bu yüzden çözü m 

ol arak 2003 yılı  iti bari  ile yeni  yapılan ek t esis  hizmet e sunul acaktır.  2000‟leri n il k 

yılı nda hi z met e giri p 2004‟ de t a m kapasite çalış ması  bekl enebilecek dış  hatlar 

ter mi nali ni n yol cu akışı  öngör üsü ol arak da Onbeş mil yon ( daha kesi n ol arak 

Ondört mil yon)  alı nması  makul  gözük müşt ür. 2000 yılı na ait  dı ş  hat  yol cu t rafi ği ni n 

ayl ara göre dağılı mı da Tabl o 6. 8‟de veril mi ştir. 
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Tabl o. 6. 7  1995 – 2010 yılları beklenen Dı ş hat yol cu trafi ği istatisti ği [9]. 

YI LLAR DI ġ HAT YOLCU TRAFĠ ĞĠ  

1995 8. 120. 742 

1996 9. 255. 296 

1997 9. 828. 769 

1998 9. 189. 657 

1999 8. 114. 771 

2000 10. 357. 065 

2001 11. 734. 500 

2002 12. 989. 003 

2003 
14. 325. 191 

(İlave Tesis Hi z mette) 

2004 15. 790. 461 

2005 17. 404. 935 

2006 19. 185. 163 

2007 21. 148. 416 

2008 23. 313. 573 

2009 25. 701. 425 

2010 28. 334. 889 
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Üç  kat  üzeri ne kur ul u olan Yeni  Ter mi nal  bi nası yol cul ara t er mi nali n i çinden uçuş 

kapıları na kol ay erişi m sağl a makt adır.  Yol cu sirkül asyonu gel en ve gi den yol cul arı n 

di key bir  şekil de bi rbirleri nden ayrıl ması yla daha veri mli  bir konu mda 

bul unmakt adır. 

Ter mi nali n üç ana katı : 

1)  Üst  kattaki  gi diş  sal onu gi diş  yol undan apr ondaki  gi diş  kapıları na direkt 

geçiş sağla makt adır. 

2)  Geliş katı  aynı  şekilde varış kapıları ndan varış yol unda direkt  geçiş 

sağla makt adır. 

3)  Hi z met  katı  da denilen “Ze mi n kat ” ot omati k bagaj  ayrıl ma bi na hi zmet 

mer kezi  personel  faali yetleri  ve depol a ma böl üml eri nden ol uş makt adır.  Taşıt  hi z meti 

bu katı n içi nden geçen servis yol uyl a sağla makt adır.  
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Tabl o 6. 8  2000 yılı na ait dış hat yolcu trafi ği ni n ayl ara göre dağılı mı [9].  

AYLAR DI ġ  HAT YOLCU TRAFĠ ĞĠ  

OCAK 2000 563. 396 

ġUBAT 2000 577. 760 

MART 2000 760. 775 

NĠ SAN 2000 735. 705 

MAYI S 2000 750. 260 

HAZĠ RAN 2000 829. 241 

TE MMUZ 2000 992. 974 

AĞUSTOS 2000 1. 068. 271 

EYLÜL 2000 849. 919 

EKĠ M 2000 875. 843 

KASI M 2000 747. 706 

ARALI K 2000 714. 507 

TOPLAM 9. 465. 965 

 

Yukarı da da anl atıl dı ğı  gibi  2010 yılı na kadar  ki  bekl enen yol cu trafi ği ne göre 1996 

yılı ndan 2000 yılı na kadar  gerçekl eş mi ş  ol an  i ç hat  ve dı ş  hat  yol cu trafiği  Tabl o 

6. 9‟da göst eril mi ştir. 
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Tabl o 6. 9  1996 – 2000 yılı iç – dış hat yol cu trafiği [9]. 

YI LLAR Ġ Ç HAT DI ġ HAT TOPLAM 

1996 4. 139. 370 9. 255. 296 13. 394. 666 

1997 4. 779. 128 9. 828. 769 14. 607. 897 

1998 5. 202. 542 9. 189. 657 14. 392. 199 

1999 4. 951. 530 8. 148. 940 13. 100. 470 

2000 5. 181. 845 9. 465. 965 14. 647. 810 

 

Yeni Dış hatlar ter mi nalinde şuan içi n geçerli istatisti ki veriler : 

1)  18 t ane dı ş  hat  köpr üsü mevcut  a ma  yenileri  bittikten sonra t opl a m 23 adet 

köpr ü ol acak. 9 adet de iç hat köprüsü var dır. 

2) 500 yol cul uk ot ur ma sal onu mevcut. 

3) 10 adet X – ray arı ndırıl mı ş sal ona geçiş nokt asında mevcut. 

 - X – ray‟ler daki kada 5 yol cuya hi z met ver mekt e, 

 - Gi diş katı nda 12 X – ray var. 

 - Gi diş katı na göre de 4 ana giriş kapısı mevcut.  

4)  32 adet  pasaport  kabini  mevcut  ve bir  yol cuya ayrılan süre 30 sn.  ol arak 

öngör ül mekt edir. 

5)  Check – i n i şle mi  i çin 160 adet  kont uar  mevcut  ve ki şi  başı na harcanan 

süre 2, 5 dak / kişi. 

6) Uçak kapasitesi, 

Radar çalışırsa 18 / 36 pisti nden saatte 36 uçak,  

VFR koşulları nda saatte 24 uçak,  
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Çi ft yönl ü ve i yi yönl ü rüzgar yönü ile max. saatte 54 uçak,  

En köt ü şartlarda ( met eorol oji k) mi n.  saatte 24 uçak.  

Tabl o 6. 10‟da 2000 yılı na ait ayl ara göre t opla m uçak trafi ği veril mi ştir. 

Tasarı m Kriterleri olarak,  

10 Mil yon yol cuya göre,                            Gi den yol cu / saat = 2650 

                                                                   Gel en yol cu / saat = 2650 

14 Mil yon yol cuya göre,                            Gi den yol cu / saat = 3500 

                Gel en yol cu / saat = 3500 

18 Mil yon yol cuya göre,                            Gi den yol cu / saat = 4500 

                                                                   Gel en yol cu / saat = 4500 

Bekl e me sal onl arı nda ot ur ma kapasitesi şu kriterlere göre hesapl anır ; 

Uçakl arı n ortala ma dol uluk oranı                      =  %70 

Ot uran yol cu sayısı                                            =  %80 

Yol cu içi n tahsis edilen alan                              =  2. 0 m
2
 

Her kapı içi n sağl anan otur ma yeri sayısı          = 150 
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Tabl o 6. 10  2000 yılı na ait Dış Hat Uçak Trafi ği [9].  

AYLAR DI ġ  HAT UÇAK TRAFĠ ĞĠ  

OCAK 2000 7. 818 

ġUBAT 2000 7. 623 

MART 2000 8. 915 

NĠ SAN 2000 8. 197 

MAYI S 2000 8. 599 

HAZĠ RAN 2000 8. 670 

TE MMUZ 2000 9. 482 

AĞUSTOS 2000 10. 010 

EYLÜL 2000 9. 012 

EKĠ M 2000 9. 045 

KASI M 2000 8. 507 

ARALI K 2000 8. 417 

TOPLAM 104. 295 
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6. 3 Ġç Hat Ve Dı Ģ Hat Ter mi nalleri ni n Değerlendi ril mesi  

Tabl o 6. 7‟de de gör ül düğü gi bi  2003 yılı  iti bari  ile 14. 325. 191 yol cu /  yıl  ek kapasite 

ol uşt urul ması  ve kapasiteni n bu yılla birli kte hiz met e girecek yeni  t esis i l e 2010 

yılı nda 28. 334. 889 yol cu / yıl değeri ne ul aşacağı gör ül mekt edir.  

2000 yılı  iti bari  il e de i ç hat  – dı ş  hat  t opl a m trafiği ni n 15. 538. 910 yol cu / yıl  ol duğu 

gör ül müşt ür. Tabl o 6. 11‟de 2000 yılı  i ç hat  -  dı ş  hat  gel en – gi den ve t opla m yol cu 

trafi ği ni n değerleri verilmi ştir. 

Tabl o 6. 11  2000 yılı iç hat – dış hat gel en – gi den yolcu trafi ği [9]. 

Ġ Ç HAT DI ġ HAT TOPLAM 

GELEN GĠ DEN GELEN GĠ DEN GELEN GĠ DEN 

2. 529. 046 2. 652. 799 4. 614. 478 4. 851. 487 7. 143. 524 7. 504. 286 

 

6. 4 Piste ĠliĢki n Ġhti yaç Değerl eri  

Pi st  yet erlilik dur umu,  mevcut  dur uma  ve 18 /  36 pi sti ne paral el  yeni  bir  pi st 

yapıl mı ş ol ması durumuna göre Tabl o 6. 12 ve Tablo 6. 13‟de incel enmi ştir. 

Tabl o 6. 12‟de yıllı k kapasiteni n üst  sı nırı  265. 000 operasyon /  yıl‟dır.  Bu değerl er  Ek 

B1‟ de G böl ümünden al ınmı ştır.  Bu dur uma  göre mevcut  pi stler  2003 yıl  sonuna 

kadar  yet erli  ol acaktır.  Bu t ari ht en sonra t al epler  karşılanmayacaktır.  Ama  yeni 

yapılan 18 /  36 pi sti ne paral el  pi st  kapasiteni n 355. 000 operasyon /  yıl değeri ne 

erişeceği  varsayılarak Tabl o 6. 13 hazırlanmı ştır. Bu değer de yi ne Ek B2‟ deki  M 

böl ümünde gör ünen i ki  paral el  pi st  ile bir  V ti pi  pi st  dur umu söz konusu ol duğunda 

geçerli olan yıllık servis hi z met hac mi değeri dir. 
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Buna göre,  artan pi st kapasitesi ne göre de 2009 yılı  sonuna kadar  t al ep 

karşılanacaktır. 

Tabl o 6. 12  Mevcut  Pist  Kapasitesi ve Tal ep 

YI LLAR 

 

MEVCUT KAPASĠ TE 

OPERASYON / YI L 

 

TALEP 

OPERASYON / YI L 

1998 265. 000 198. 572 

2000 265. 000 225. 522 

2003 265. 000 265. 947 

2005 265. 000 292. 897 

2010 265. 000 360. 272 

2015 265. 000 427. 647 

 

Tabl o 6. 13‟de gör ül düğü gi bi  2003 yılı  sonuna kadar  yet erli  ol an t al ep 2004 yılı 

itibari  il e yet erli  ol mayacağı,  fakat  devreye girecek ol an üçüncü yeni  paral el  pi st  il e 

bu yıllı k operasyon 265.000‟ den 355. 000 değeri ne ul aşacaktır,  bu da göster mekt edir 

ki  2004 yılı ndan sonra da yeni  pi sti n devreye gir mesi yl e t al epl er  2009 yılı  sonuna 

kadar karşılanmı ş olacaktır. 
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Tabl o 6. 13  18 / 36 pisti ne paral el pist ile sağlanacak kapasiteni n yet erliliği [6].  

YI LLAR 

 

MEVCUT KAPASĠ TE 

OPERASYON / YI L 

 

TALEP 

OPERASYON / YI L 

1998 265. 000 198. 572 

2000 265. 000 225. 522 

2003 265. 000 265. 947 

2004 355. 000 279. 422 

2009 355. 000 346. 797 

2010 355. 000 360. 272 

2015 355. 000 427. 647 
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7. SONUÇLAR  VE  GÖRÜġLER 

7. 1 Uygul a madaki Değerl endi r mel er 

Havaal anı  kapasitesi  belirlemede,  kapasitesi  en az ol an havaalanı  el e manı  et kili dir. 

Pi st  kapasitesi  arttırıl ması  araştırılırken di ğer havaal anı  el e manl arı  da di kkat e 

alı nmalı dır. 

Bi li ndi ği  gi bi  her  ul aştır ma siste mi ni n belirli  bir  hi z met  sun ma  kapasitesi  vardır. 

Si ste mi n bileşenl eri  ve ögel eri  i çi n de aynı  şeyi  söyl e mek mü mkündür.  Si st e mi 

ol uşt uran bileşenler  birbirleri yle uyu m i çi nde çalışırsa kapasiteyi  arttır mak mü mkün 

ol abil mekt edir.  Bu açı kla mal ar  t üm ul aştır ma siste ml eri  i çi n geçerli  olduğu gi bi 

havayol u ul aştır ması içi n de geçerli dir. 

Havaal anı  uçakl arla ve siste mi n di ğer  ögel eri yle et kileşi m i çi nde bul unan bir  alt 

siste mdir.  Gel ecekt eki  t alepl ere cevap verebilecek i yi  bir  havaal anı  pl anla ması  i çi n 

di kkat  edil mesi  gereken nokt a ;  uçak,  yol cu ve kargo i çi n gerekli  kapasiteleri n 

ol uşt urul ması dır.  Bunl ar  en küçük i şlet me mali yeti  ile gerçekl eştiril meli dir.  Yeni  bir 

havaalanı nı n pl anlanması  i çi n geçerli  ol an bu hususl ar  mevcut  bir  havaal anı nı n 

iyileştiril mesi içi n de geçerli dir. 

Önceli kl e t üm si ste m düşünül düğünde arz – t alep ilişkisi ne bakıl malı dır.  Çünkü 

talebe karşı  bir  arz geliştiril mekt edir.  Bu arz – t al ep ilişkisi  i ncel enirken,  sist e mde 

incel enen kısı ml ar  i çi ndeki  darboğazl ar  sapt anır  ve bunl ar  üzeri nde pr oj el er 

geliştirilir.  Ayrı ca eli mi zdeki  mi ni mu m kapasite değeri  bi ze oradaki  esas  kapasite 

değeri ni verir. 

Kapasitede en büyük et kiyi,  hava trafi k,  yani  yakl aş ma  sahası  denen böl ge t ayi n eder. 

Bu nokt ada devreye seyr üsefer  el e manl arı  girer.  Bunl ar  i çi nde siste mi n düzenli 

çalış ması nı  gerektiren yazılı  kurallar  uygul anır.  Annex – 14 ve Dökü man 4444 hava 

trafi k kontrol ünün düzenli  i şle mesi nde kullanılan ve  bu sekt örde herkes  t arafı ndan 

kabul edil mi ş bir bel gedir. 
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Havali manı nda kapasite ile il gili  bir  çalış ma yapı l mak i stendi ği nde her  bölge t ek t ek 

incel enmeli  ve darboğazın nerede yaşandı ğı  belirlenmeli dir.  Bu al anl ar  strip al anl arı, 

ter mi nal  al anl arı,  park yerleri,  hava sahası,  yaklaş ma  kontrol  sahası  gi bi  böl gel er 

ol abilir, ayrıca bunl ar başlı başı na kapasite içi n büyük öne m t aşı yan biri ml erdir. 

At at ürk Havali manı  konu mu bakı mı ndan,  batı  ülkeleri yl e Ort adoğu ve  Uzakdoğu 

arası ndaki  ilişki yi  sağl amakt a ve ayrıca sanayi  ve ti caret  mer kezi  ol an İstanbul‟un 

Anadol u il e bağl antısı nı sağl a makt adır.  Tür ki ye havayol u trafi ği ni n yarısı na yakı n 

kı s mı, At at ürk Havali manı ndan gerçekl eş mekt edir. 

At at ürk Havali manı nda kapasite hesabı  yapılırken çeşitli  öl çüml er  alı nmı ş  ve  bu 

öl çüml er  de B737 uçağı  baz alı narak t opl a m 150 kapasiteli  yol cu ile saat  bazı nda kaç 

uçak i ndirilip kal dırılacağı  konusunda hesaplar  yapıl mı ştır.  Bu hesapl a mal ar 

yapılırken,  el deki  hava t rafi k kontrol ör  sayısı,  sekt ör(böl üml e me)  sayısı,  ci hazl arı n 

yet erliliği  bu kapasiteyi  et kileyen bir  fakt ördür.  Ör neği n stri p al anl arı  i çin,  yer deki 

manevra al anl arı  i çi n,  park yeri nden kal kışa gi dene kadar  ki  pozisyonl ar i çi n veya 

ol uşabilecek handi kapl ar i çi n siste mi n yet erliliği ne bakılır.  Tü m el de edilen verilerle 

iniş ve kal kışları n t opla m değerleri bul unarak bir kapasite analizi yapılır. 

Her  havaalanı nda ol duğu gi bi  At at ürk Havalimanı nda da THY büyük bir  yer 

tut makt a ve hatta bu Havali manı  THY i çi n bir  üs  ol arak kullanıl makt adır.  El deki  85 

adet  park yeri nde 30‟ unu kendisi  kullanmakt adır.  85 adet  t er mi nal  apronu i çi n,  bu 

sayı  günü müzde t al ebi  karşılamakl a birli kte,  4 adet  daha t er mi nal  apronu yapılı yor 

ol ması, gelecekt e apronl ar açısı ndan bir sı kışı klı k yaşanma ması nı gerektirir. 

Par k apr onu i hti yacı nı,  THY ve  özel  havayol u şirketleri  uçak i şlet mesi  iyi  or gani ze 

ederek mi ni mu ma  i ndir mel eri  gerekir.  Ayrıca gecel eyecek uçakl arı n başka 

havaalanl arı na kaydırılması  ol anakl arı  da i ncel enerek park apr onu i hti yacı 

azaltıl ması düşünül ebilir. 

Havaal anı  kapasitesi ne et ki  eden en öne mli nedenl erden biri  gecik medir.  Bu 

geci kmel eri n öne mli  bir  çoğunl uğu uçakl arı n yer deki  hareketleri nden ve  yer 

hi z metleri nden kaynakl an makt adır.  Yer  hi z metleri  veren araçl arı n apron üzeri ndeki 

hareketleri  ci ddi  kazal ara neden ol makt a ve bu kazal arı  önl eyebil mek i çi n apronl arı n 

alt yapısı geliştiril meli dir. 
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Bugün i çi n yeni  kullanılmaya başl anmı ş(yakl aşı k 2 senedir)  dı ş  hatlar  t ermi nali ni n 

kapasitesi  14. 500. 000 yolcu /  yıl  ve i ç hatlar  t ermi nali ni n ( Eski  dı ş  hatlar  t er mi nali) 

kapasitesi  de 7. 000. 000 yol cu /  yıl‟dır.  Yeni  dı ş hatlar  i çi n bu 14. 500. 000 yol cu / 

yıl‟lık kapasite değeri  2004 yılı na kadar  yet ebilmekt e,  ve bu 2004 yılı yla birli kt e 

hi z met e girecek ilave t esis ile kapasite 28. 000. 000 yol cu /  yıl‟a ul aşacaktır.  Bu da 

ter mi nal kapasitesi ni n 2010 yılı na kadar yet erli olacağı nı göst er mekt edir.  

İstanbul  gi bi  bir  metropol ün hava ul aşı mı nda ana Havali manı  ol an At at ürk 

Havali manı nda uygul anan pr oj eler  il e t er mi nal  kapasiteleri  arttırılmı ş,  kara 

tarafı ndaki  kapasite arzında öne mli  artışlar  olmuşt ur.  Buna paral el  olarak hava 

tarafı nda PAT ( Pist,  Apron,  Taksi  yol u)  sahal arı nda yeni  pr oj eler  yapıl makt a ve  18 / 

36‟ ya yeni  yapıl mı ş  paralel  pist  ile li manı n hava t arafı ndaki  kapasitesi ni  i da me 

ettir mek ve arttır mak gerekmekt edir.  Aynı  döne mde 06 /  24 pisti ni n uzatıl ması 

düşünül müş  ancak mali yet  ve ekono mi k t erci hl er nedeni yl e paral el  pi sti n yapıl ması 

terci h edil mi ştir[3].  Söz konusu yeni  pi sti n i şletmeye açıl ması nı  müt eakiben ort aya 

çı kacak pist  konfi gürasyonunun neticesi nde mevcut  kapasiteni n nasıl  artış 

göst ereceği  konusunda kesi n bir  raka m belirle mek mü mkün değil dir.  Fakat  bu yeni 

pi st  ile li manda ol an kapasiteni n kor unacağı  ve hatta %10 – 15 oranı nda bir  artış 

göst ereceği de sonuçl arı na varıl mı ştır. 

06 /  24 pi sti ni n kı salı ğı nedeni yl e kargo ve büyük gövdeli  uçakl arı n kull anı mı na 

el verişli  bul unma ması na,  uzun menzilli  seferlerde uçakl arı n maksi mum kal kış 

ağırlı kları  il e bu pi stten kal ka ma mal arı  sebebi yl e yet erli  yakıtı  al a ma ması i l e başka 

meydanl ara t ekni k i niş  zorunl ul uğunda kalmal arı,  pl anl anan yol cu ve  yük 

kapasiteleri ni  kullana mama  ve  i nişe gel en ağır  t onajlı  uçakl arı n t erci h ettiği  uzunl uğa 

sahi p ol ma ması  nedeni yle ol uşan e mni yetsizli k fakt örü,  bir  t akı m t eknik arızal ar 

sebebi yl e uzun bir  i niş  pisti ne i hti yaç ol duğu ve bu sebepl e 18 /  36 pi sti ne yeni  bir 

paral el pist yapıl ması gerekti ği sonucuna varıl mı ştır. 

18 /  36 pi sti ne yeni  yapılan paral el  pi st,  yukarı da açı kl anan 2003 yılı ndan sonraki 

pi st  kapasitesi  yet ersizliği  nedeni yl e zor unl udur.  Yeni  paral el  pi sti n kapasiteye 

sağlayacağı  kat kı  konusunda farklı  değerlendir mel er  yapıl makl a birlikt e,  konu 

aşağı daki  gi bi  özetlenebilir.  Önceli kl e 18 /  36 pi stinde yapıl ması  gereken bakı m ve 

onarı ml ar  i çi n mutl aka bu pi sti n kullanı ma kapatıl ması  gerekir.  Fakat  havali manı nı n 
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pi st  kapasitesi ni n büyük böl ümünü bu pi st  ol uşt urduğundan pi sti  uzun süreli  kapat ma 

sözkonusu ol a ma makt adır.  Pi sti  kısa süreli  ol arak da kapat ma yet erli  olmadı ğı ndan 

en uygun çözü m 18 /  36 pisti ne paral el  yeni  bir  pist  ol makt adır.  Böyl ece 18 /  36 pi sti 

gerekti ği nde uzun süreli ol arak uçuşl ara kapatılabilecektir.  

Bu sayede mevcut  i ki  pi stten biri ni n bakı m,  onarım,  t a mir,  l asti k i zi  t e mi zle me,  karl a 

ve otla mücadel e,  aydı nlat ma siste ml eri,  I LS sistemi  bakı mı,  boya ma  gi bi  nedenl erle 

kapatıl ması durumunda kapasitede düş me önl enecektir. 

Sonuç ol arak 18 /  36 pi stine paral el  pi st  yapı mı yla en i yi mser  bir  yakl aşıml a  t al ebe 

2010 yılı na kadar  cevap verilebilecektir.  Bu yıl dan sonra yi ne t alebe cevap 

verilemeyecek ve sı kışıklı kl ar  yaşanacaktır.  Bu yüzden İstanbul  gi bi  met ropol de 

yakı n çevredeki  havaalanl arı nı n mü mkün ol duğunca et ki n kullanı mı  ve bel ki  daha 

ileri ki döne mde yeni havaalanı yapı mı gerekecektir. 
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